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1 Indledning 
 
1.1 Problemfelt 
“A man who rides a bus to work after the age of 30 can count himself a failure in life" 
(Australsk citatbank).  
Ovenstående citat af Margaret Thatcher er et eksempel på hvilke holdninger, der har præget 
tankerne omkring automobilitet de seneste årtier. Her betragtes det at eje en bil som en 
rettighed, noget vi helst ikke vil leve uden, og ikke mindst som en måde at sikre uafhængighed 
på.   
Bilen er en måde at symbolisere status, komfort og uafhængig mobilitet på, i en tid hvor en stor 
del af vores hverdag foregår i højt tempo, og hvor der er behov for stor fleksibilitet. Den er 
blevet en uundværlig genstand, som meget få er villige til at opgive, på trods af øget trængsel 
og alarmerende miljørapporter der gang på gang påpeger, at bilen og transportsektoren er skyld 
i det største samlede CO2-udslip (Gudmundsson 2000; 11). 
København oplever, på trods af en cykeltradition, stadig stigende trængsel i byen. En 
undersøgelse fra 2005 viser, at biltrafikken i København er steget markant de seneste årtier. I 
perioden 1990-2005 er denne steget med 20 % (Københavns Kommune 2005b; 4). Denne 
udvikling hænger sammen med, at bilejerskabet blandt københavnere er steget med ca. 11 % 
fra 1999 til 2004. Dette tal er mindre end stigningen i bilejerskabet på landsplan, men da en 
stor del af byen ikke har den nødvendige parkeringsplads, og antallet af pendlere til og fra byen 
er stort, bliver der hurtigt trængt i byens mindre gader. Belastningen på byrummet og miljøet 
virker derfor større i København, end i andre dele af landet hvor stigningen i bilejerskab har 
været større.  
Selvom trængselsproblemet i København er mindre end i de fleste andre storbyer i Europa, 
oplever vi dagligt trængslen og dens følger som en gene, når vi færdes i København. Især i 
myldretiden er den tætte trafik med til at gøre den daglige transporttid lang, både for 
københavnere og pendlere, set i forhold til antallet af rejste kilometer (Københavns Kommune 
2006b; 36). 
Vi tror, en bidragende årsag til det stigende trængselsproblem er, at arbejdstagerne er blevet 
mere geografisk fleksible samt specialiserede. Dette skyldes bl.a. den teknologiske udvikling 
og den globale arbejdsfordeling. En forandring der har medført en stigning i pendlingen til og 
fra arbejdspladsen. Statistik viser, at antallet af pendlere til København er fordoblet de sidste 17 
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år (Trafikministeriet 2000; 60). Den store pendling til København skyldes også de stigende 
boligpriser, der gør det svært for en stor del af middelklassen og folk med lavere indkomst, at 
blive boende i byen, men det er stadig for en stor dels vedkommende i byen, at der er arbejde at 
få. En yderligere faktor er den positive konjunkturudvikling (Startgreens hjemmeside), der har 
fundet sted de seneste år. Den har betydet, at flere har fået råd til at købe bil, hvilket har 
resulteret i øget biltrafik.  
 
Udover at skabe trængsel har bl.a. biltrafikken også en række andre negative konsekvenser for 
bymiljøet i København, i form af støj og luftforurening. Undersøgelser viser, at ca. 45.000 
boliger i København er belastet af et støjniveau på 10 dB over grænseværdien for et 
tilfredsstillende støjniveau (Københavns Kommune 2005b; 10). Derudover er forureningen fra 
biltrafikken steget markant, og selvom nye biler bliver mere og mere miljøvenlige, er det 
sværere at nedbringe forureningen, når antallet af biler stiger. Der er gjort forskellige tiltag for 
at prøve på at løse trængsels-, miljø- og støjproblemerne i København. Blandt andet oprettelsen 
og udvidelsen af metroen, udvidelsen af afgiftszonen for parkering, samt forbedringen af 
cykelstier. Stigningen i biltrafikken har dog været så voldsom, at disse tiltag ikke har kunnet 
følge med udviklingen. I takt med problematikkerne omkring den øgede transportaktivitet er 
fokus på selv samme problemer blevet faste punkter på den samfundspolitiske dagsorden. Et 
eksempel på, at bilernes forurening har fået mere fokus, er, at den danske regering fra april 
2007 har valgt at indføre nye og lavere afgifter på biler, der er mindre forurenende 
(Folketingets hjemmeside). Også Københavns Kommune har øget fokus på trafikken. Dette 
kan bl.a. ses i Trafik- og Miljøplan 2004, der fremsætter nye mål for en forbedring af miljøet i 
København bl.a. ved at prøve at begrænse biltrafikken. Denne udvikling skal ses i et større 
perspektiv hvor miljø, bæredygtighed, CO2-udslip, ozonlag og andre begreber, der tidligere var 
forbeholdt diverse venstrefløjspartier og miljøorganisationer, er blevet en del af den politiske 
agenda. 
 
Det er ikke kun i forbindelse med trængselsproblematikken, at vi finder trafikudviklingen i 
København interessant, men også fordi ændringer i trafikken vil medføre ændringer i 
byrummet og mobiliteten. Københavns Kommunes plan for trafikken og miljøet i København 
giver udtryk for at prioritere cykler og offentlige transportmidler frem for personbiler, hvilket 
kan komme til at betyde, at det bliver mere besværligt at køre i personbil i København. 
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Rejsende i, samt til og fra København kan derfor i fremtiden blive nødt til at ændre deres 
nuværende rejsevaner og lade bilen stå til fordel for cyklen eller offentlige transportmidler, 
hvis de vil hurtigt frem i trafikken. Men da bilen af mange betragtes som den genstand, der 
skaber mest mulighed for bevægelse, og således er afgørende for hvilke 
bevægelsesmuligheder, et individ oplever, det har, er det så overhovedet muligt at ændre vores 
opfattelse af mobiliteten og dermed ændre vores trafikvaner?  
Det moderne samfund der bygger på automobiliteten og globaliseringen, understøttes konstant 
af de mobilitets- og varestrømme, der går på kryds og tværs i verden. Kan man, fx ved hjælp af 
den plan for trafikken Københavns Kommune har fremsat ændre folks rejse- og 
mobilitetsmønstre?  
De trafikale forandringer planen medfører, vil få betydning for det københavnske byrum. 
Byrummet har betydning for, hvordan folk lever, færdes og indretter sig i byen, altså det 
sociale rum. Denne sammenhæng mellem byrum og byliv finder vi interessant, fordi vi 
forventer at kunne mærke en forandring i bymiljøet i takt med, at trafiksituationen i København 
vil ændre sig, så der kommer mindre støj og trængsel og bedre miljø og luft. Københavns 
Kommune har også udarbejdet en plan for byrummet i København, den såkaldte 
Handlingsplan for Københavns byrum. Kommunens ønske er, at der udover en mere 
miljøvenlig by skal skabes en sammenhængende by, hvor mangfoldighed fremmes. Byrummet 
skal skabes med plads til alle borgere, så bylivet bevares.  
Byen skal udvikles, så de trafikale forandringer skader mangfoldigheden og mobiliteten mindst 
muligt. 
 
Vi synes, den fremtidige trafik- og byrumsudvikling i København er interessant og 
samfundsrelevant. Dels fordi vi oplever, der eksisterer et trængselsproblem, som er blevet mere 
tydeligt, dels fordi der er brug for en forandring i vores adfærd, hvis miljøstandarden ikke skal 
forringes yderligere for kommende generationer.  
Denne problematik omkring trafikudviklingen har skabt store udfordringer for Københavns 
Kommune, som nu står i et dilemma. På den ene side vil kommunen udbygge vejene, fx ved 
Nordhavn station, for at afvikle trafikken bedre, og på den anden side ønsker den at indsnævre 
vejbanen, fx på Nørrebrogade, for at mindske trafikken og trængslen. Omvendt findes der også 
flere interessegrupper som fx FDM1, der modarbejder begrænsningen af person- og 
                                                 
1
 FDM, Foreningen for Danske Motorkøretøjer 
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varetransport, da de mener, at dette kan have en negativ indvirkning på den økonomiske 
udvikling, og derfor nødigt ser, at det lykkes for Københavns Kommune at implementere de 
biltrafikbegrænsende forslag. 
Byrumsudviklingen har stor betydning for, hvordan København som by fremtræder både lokalt 
og internationalt. Hvis København skal være en attraktiv by at bo i, skal der gøres noget for at 
tillokke mennesker både som borgere og turister. København skal være en international 
metropol, der er let at komme rundt i uden bil, så derfor må byrummet ændres, så den 
kollektive trafik kan fremmes. Der er sket flere tiltag på dette område, bl.a. har Folketinget den 
1.6.2007 vedtaget, at Metroringen i København skal realiseres (Folketingets hjemmeside).  
En af de konsekvenser en trafik- og byrumsudvikling kan have, er ændringer i borgernes 
følelse af at være mobil eller immobil. Hvis byen skal udvikles til en mere fredelig by med 
færre biler, vil det muligvis begrænse mobiliteten både fysisk samt opfattelsesmæssigt. 
Samtidig kan byrummet derimod, med en fredeliggørelse af byen, udvikles til at fremme 
borgernes aktivitet og engagement. Trængslen i byrummet vil muligvis begrænses af de tiltag, 
kommunen tager, men vil disse samtidig fremme mobiliteten?     
 
1.2 Problemstilling 
Som daglige brugere af København er vi af den opfattelse, at der i byen er stor trængsel. Denne 
trængsel giver sig til udtryk i mange menneskers færden til og fra forskellige steder i og uden 
for byen.  
Det er dette trængselsproblem, der har været motivation for nærliggende projekt. 
Vi har en opfattelse af, at det at være mobil i høj grad afhænger af, hvordan byen er indrettet, 
og vi ønsker at undersøge, i hvor høj grad dette er i overensstemmelse med virkeligheden. 
Hvilke faktorer gør sig gældende i forbindelse med ens opfattelse af at være mobil, og hvad 
indebærer begrebet mobilitet? 
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1.3 Problemformulering 
Hvordan forsøger Københavns Kommune at løse trængselsproblemet i København, og hvordan 
vil løsningsforslagene påvirke det moderne menneskes mobilitet?  
 
1.4 Forklaring af problemformulering 
 
• Trængselsproblemet  
”Trængsel er et udtryk for de gener som trafikanterne påfører hinanden i form af nedsat 
bevægelsesfrihed, når de færdes i trafiksystemet” (København Kommune 2005a; 8). 
Byens brugere (trafikanterne) oplever generne som ”nedsat rejsehastighed, øget utryghed 
eller nedsat manøvrefrihed”(København Kommune 2005a; 8), hvilket udgør 
trængselsproblemet. 
 
• Det moderne menneske  
Med dette mener vi mennesker, som lever i det postmoderne samfund.  
Det postmoderne samfund kan karakteriseres som et samfund, hvor vi betragter videnskab, 
teknologi og samfundsudvikling på en ny måde og derfor anskuer verden anderledes 
(Andersen & Kaspersen 2000; 518). ”Postmodernismen kritiserer modernismens tro på 
fornuft, søgningen efter universelle naturlove og forestillingerne om fremskridt. Verden 
ses ikke længere som en maskine, men som et sted hvor kaos og usikkerhed hersker” 
(Hansen m.fl. 2004; pql)2.  
 
• Mobilitet  
Med dette mener vi, hvordan mennesker bevæger sig rundt samt opfattelsen af det at 
kunne bevæge sig (tilgængelighed). Desuden rummer begrebet mobilitet et sociologisk 
aspekt, der handler om, at menneskets livsform og sociale udfoldelser er afhængige af 
mobilitet. Se kapitel fem for uddybning. 
                                                 
2
 Kilden refererer til samfundslex. Da samfundslex ikke har sidetal, har vi valgt at skrive de bogstaver som stod på 
siden. 
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1.5 Metode 
Dette metodeafsnit vil være redegørende for projektet generelt, og der vil dertil være en 
uddybende metodeindledning til hvert kapitel i projektet. 
1.5.1 Valg af empiri 
Det empiriske grundlag for projektet er to planer fra Københavns Kommune. Planerne er 
henholdsvis Trafik og miljøplan 2004 samt Handlingsplan for Københavns byrum. 
1.5.2 Valg af teori  
Vi vil lave en diskursanalyse af de to valgte planer fra Københavns Kommune, disse er 
førstehåndskilder. Vi benytter professor i sprog Norman Faircloughs kritiske diskursanalyse 
som vores forskningsteknik, for at kunne analysere Københavns Kommunes planer.  
Dette har vi gjort for at finde frem til Københavns Kommunes ideer om, hvordan den bedst 
kommer både trængsels-, miljø- og forureningsproblemet til livs. Ved at bruge 
diskursanalysetilgangen kan vi analysere, hvordan kommunen ud fra dens ideer om samfundets 
udvikling, ønsker at løse og udvikle de forandringer, og problemer der opstår i samfundet. Ud 
fra den måde kommunen anvender sine ideer i løsningsprocesserne, kan man også analysere, 
om den fx anser problemerne forårsaget af individuelle eller strukturelle fejl. Om problemerne 
opstår pga. en menneskelig fejl eller inkompetence, eller om problemet ligger i de førte 
politikker og strukturer, der har slået fejl, eller er uhensigtsmæssige. Den måde problemerne er 
refereret og forsøgt løst på, kan derfor tydeliggøre, hvordan kommunen opfatter den bedste 
måde at ændre samfundet på. Det kan fx være gennem planlægning eller restriktioner etc.  
Gennem diskursanalysetilgangen kan det tydeliggøres, hvordan Københavns Kommune 
igennem dens ideer og derved diskurser ønsker at løse forandringerne i samfundet.     
 
Vi har valgt at anvende diskursanalyse både som et teoretisk og metodisk redskab i projektet.  
Projektet er bygget op omkring Faircloughs tredeling af diskursanalysen, som han beskriver i 
sin bog Discourse and Social Change, som er også førstehåndskilde. Nærmere forklaring af 
opbygningen følger. Vi vælger at analysere den tredje dimension af diskursanalysen, den 
sociale praksis, ved at trække på den engelske sociolog John Urry, og tage udgangspunkt i hans 
bog Sociology beyond Societies – Mobilities for the twenty first century. Denne er 
førstehåndskilde og bruges i det nærværende projekt til at belyse, hvordan samfundets behov 
for mobilitet har forandret sig som følge af overgangen fra det moderne til det postmoderne 
samfund, men også på grund af den teknologiske udvikling samt globaliseringen. 
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I denne analyse inddrager vi desuden den polske sociolog Zygmunt Bauman og hans 
modernitetsteori, flydende modernitet, der beskrives i hans bog Liquid Life, der derved er 
førstehåndskilde, samt i bogen The Bauman Reader, en sekundær kilde, skrevet og redigeret af 
Peter Veilharz. Bauman har beskæftiget sig med et meget bredt sociologisk spektrum fra 
socialisme og klassesamfund, til det moderne menneske og de tendenser som globalisering har 
medført. Vi har også valgt at inddrage Henrik Gudmundsson, seniorforsker ved Danmarks 
Tekniske Universitet og ekstern lektor ved Roskilde Universitetscenter, der beskæftiger sig 
med, hvordan trafikale forhold påvirker mobilitetsmønstre på et generelt plan også med hensyn 
til bæredygtighed. Den teori vi har valgt at bruge, er fra hans ph.d. afhandling, og er dermed en 
førstehåndskilde, Mobilitet og bæredygtighed - strategier, mål og institutioner i reguleringen 
af persontransport fra 2000. Altså vil analysen her have et fokus, der hedder mobilitet for det 
moderne menneske.  
 
1.5.3 Afgrænsning   
Da vi tager udgangspunkt i førnævnte planer, der er udarbejdet af Københavns Kommune, vil 
projektets fokus være på lokalt niveau. Vi vil benytte planerne til at belyse trafik- og 
byrumsudviklingen i København, og de vil derfor danne grundlaget for vores opgave. Der vil 
således ikke blive taget hensyn til planlægning på statsligt og nationalt niveau. Desuden har vi 
valgt at afgrænse os fra planlægning af Københavns havnefront, selvom vi erkender, at der er 
sket en betydningsfuld udvikling på dette område. Dog mener vi, at den uvikling der er sket, er 
så omfattende, at det ville kræve et helt projekt i sig selv at afdække.  
En diskussion, der også har fyldt meget på trafikreguleringsområdet, er forslaget om 
vejafgifter. Vi har dog valgt at begrænse dette fokus efter at have undersøgt området og fundet 
frem til at vores interesse for trafikudvikling lå andetsteds, nemlig på den mere sociologiske 
del. I projektet ønsker vi desuden ikke at differentiere mellem forskellige sociale klasser og 
befolkningsgrupper, da vi vil analysere de generelle konsekvenser for alle byens brugere. I 
denne forbindelse er det relevant at nævne, at vi ikke vil beskæftige os uddybende med 
boligmarkedet, og de sociale konsekvenser udviklingen her har haft, og til stadighed har, for 
befolkningen.   
Projektet vil beskæftige sig med den overordnede planlægningsstrategi for Københavns 
Kommune, dvs. hvad målsætningerne er for, hvordan København ønskes set i et større 
perspektiv. Derfor vil der ikke blive fokuseret på konkret planlægning, som fx hvor der skal 
implementeres nye cykelstier m.v., men mere generelt om der er planlagt nye cykelstier.
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1.5.4 Indholdsmæssige overvejelser  
Vi har igennem projektarbejdet drøftet mangt og meget, og har derfor valgt at lave et afsnit, om 
de overvejelser vi har haft, men som vi har fravalgt i det endelige projekt.  
 
Med hensyn til teoretikere er vi klar over, at det ville være oplagt at benytte os af Lise Drewes 
Nielsens arbejde om mobilitet set i et sociologisk perspektiv. Men vi har dog valgt at afgrænse 
os fra hende, da hendes opfattelse af mobilitet i store træk bygger på John Urrys tanker, og 
derfor ikke giver så meget modspil til de allerede valgte teoretikere. I samme forbindelse vil vi 
nævne, at vi har fravalgt sociologen Anthony Giddens på trods af, at dele af hans teori 
behandler det moderne menneske, og kan kobles sammen med mobilitetsbegrebet. Dette har vi 
gjort, da Zygmunt Baumans teori passer bedre til vores projekt.  
 
En anden overvejelse vi har fravalgt, er teori om byplanlægning. Vi har bl.a. læst om ”New 
Urbanism”, ”The Just City” samt beskæftiget os med ”Entreprenørernes by”. I starten fandt vi 
disse teorier relevante, da vi mente, de ville tydeliggøre den planlægning, Københavns 
Kommune benytter. Fravalget skete, da man ikke, i analysen i nærværende opgave, ved hjælp 
af disse teorier kan fremhæve én bestemt planlægning, men kun meget få og vage eksempler.   
 
En anden overvejelse, vi har bortvalgt, er Indre by. I starten af projektet ønskede vi kun en 
analyse af Indre by for at begrænse os til et bestemt område. Men vi valgte senere at udvide 
området, da vi fandt brokvartererne samt pendlingen i, til og fra København relevant og 
væsentlig, både for mobiliteten og opfattelsen af mobiliteten. Vi valgte at afgrænse os fra den 
tungevaretransport, da denne ikke har stor betydning for enkeltpersoners oplevelse af 
mobiliteten. Vi vil i stedet fokusere på persontransport i form af bil og kollektiv trafik, da vi 
finder den måde, vi som enkeltpersoner transporterer os rundt på, mest interessant. 
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1.5.5 Metodologi 
Vi tager, som tidligere nævnt, udgangspunkt i planer udarbejdet af Københavns Kommune og 
ser disse som empirisk materiale. Vi har valgt at opbygge nærværende projekt ud fra 
Faircloughs tredeling af diskursanalysen. Derfor er det nærliggende at argumentere for, at vi 
arbejder abduktivt, da vi arbejder ud fra teori om diskursanalysen. Vi benytter teorien som både 
teoretisk udgangspunkt og som metode for vores arbejde. I projektet vil vi undersøge planernes 
indhold og ydermere, ved hjælp af diskursanalysen, undersøge hvorfor planerne er kommet til 
at se ud, som de gør (Olsen & Pedersen 2004; 151-152).  
 
1.5.6 Gyldighed og pålidelighed 
Projektets grundlag er funderet i officielle dokumenter, der udspringer af ekspertviden indenfor 
området, hvilket giver validitet og pålidelighed. Man kan dog argumentere for, at det kan blive 
et problem at sikre pålidelighed i og med, planerne er skrevet med en bagvedliggende politisk 
dagsorden. Dette er ifølge diskursanalysen, noget man skal være opmærksom på, da man her 
mener, at der aldrig kan sikres neutralitet i sprog hverken skriftligt eller mundtligt. Denne 
problemstilling er vi i gruppen opmærksomme på, og vil tage med i vores overvejelser i 
arbejdet med dette. Gyldigheden i projektet er derudover sikret, da projektet tager 
udgangspunkt i en aktuel problemstilling understøttet af, at planerne er udgangspunkt for den 
igangværende udvikling af København. Diskursanalysen ligger inden for det 
socialkonstruktivistiske samfundsperspektiv. I dette felt opfattes viden som en social aktivitet. I 
denne sociale aktivitet og kontekst opstår begreber og sprog, som benyttes til at beskrive, og 
forstå det der observeres. Man producerer derfor viden gennem en forståelse af de sproglige og 
begrebsmæssige aspekter. Viden er ikke noget, der på forhånd er givet, og derfor bør studier af, 
hvordan viden opstår også anvendes.      
 
1.5.7 Tværfaglighed 
Projektets tværfaglighed har elementer fra tre af samfundsvidenskabens grundfag; Sociologi, 
Politologi og faget Planlægning, Rum & Ressourcer. Sociologien og PRR kommer i projektet 
til udtryk i begreberne mobilitet og byrum, der begge hænger tæt sammen, da ændringer i 
mobilitet, som er en sociologisk ændring i folks færden, har betydning for byrummet og dets 
evt. rummelige forandring. Mobilitet har også referencer til PRR-faget i sig selv, da ændringer i 
det rum vi færdes i, indvirker på mobiliteten. Det politologiske i projektet er mere indirekte, 
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men består i, at vi anvender offentlige dokumenter udgivet af Københavns Kommune, samt i at 
det at planlægge, i dette tilfælde en by, er en del af det politologiske felt. 
 
1.5.8 Visuelt projektdesign samt forklaring af designet. 
Det visuelle projektdesign er opbygget efter klare metodiske 
overvejelser. Vi vil i projektet lave en diskursanalyse af to planer fra 
Københavns Kommune henholdsvis Trafik- og Miljøplan 2004 samt 
Handlingsplan for Københavns byrum. Hertil benytter vi Faircloughs 
kritiske diskursanalyse. Da Fairclough opdeler diskursanalysen i tre 
niveauer: tekst, diskursiv praksis og social praksis (se figur i afsnit 
3.5.2) vil disse tre niveauer også danne ramme for vores projekt.  
Vi opdeler vores analyse i to kapitler, hvor vi i det ene (kapitel 4) 
analyserer henholdsvis tekst og den diskursive praksis, og i det andet 
(kapitel 5) analyserer den sociale praksis. Vi benytter som sagt 
Faircloughs kritiske diskursanalyse, og bruger hans diskursanalyse både 
analyse- og metodemæssigt. At vi opdeler vores analyse, som vi gør 
skyldes, at vi i det sidste niveau inddrager relevant teori, for at analysere 
den sociale praksis. Dette er også efter Faircloughs anvisning. Vi 
inddrager Henrik Gudmundsson mobilitetsbegreb, og i forbindelse med 
en redegørelse af dette sammenholder vi hans definition af mobilitet 
med planernes ændringsforslag. Efterfølgende inddrager vi yderligere 
John Urry og Zygmunt Bauman. Vi bruger teoretikerne Henrik 
Gudmundsson samt sociologerne John Urry og Zygmunt Bauman for at 
koble de fundne diskurser sammen med mobilitet og modernitet. Ved at 
følge denne metode mener vi, at vi med den viden vi har nu, bedst kan 
besvare vores problemformulering.  
Indledning
Redegørelse af Trafik og 
Byrums planer fra 
Københavns Kommune
Diskursanalyseteori
Analyse af de to første 
dimensioner af 
Faircloughs 
diskursanalyse: Tekst & 
diskursiv praksis.
Analyse af 3. dimension 
af Faircloughs 
diskursanalyse: den 
sociale praksis. Herunder 
mobilitets 
&modernitetsteori.
Sammenbundet 
konklusion
Kritik af eget projekt
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2 Københavns Kommunes planer 
 
2.1 Indledning 
Følgende afsnit er en redegørelse af baggrunden for Københavns Kommunes planer samt en 
redegørelse af selve planerne. Til slut vil der være en sammenfatning af de to planer, en 
begrundelse for hvorfor begge planer er nødvendige i projektet.  
 
2.2 Baggrunden for de to planer fra Københavns Kommune 
De to planer, vi har valgt at benytte i projektet, er begge udarbejdet af Københavns Kommunes 
Trafik- og Miljøforvaltning. Vi har valgt netop disse planer, da de er senest publicerede og 
derved mest relevante i forhold til en besvarelse af problemformuleringen.  
 
Efter tilblivelsen af de to planer er der sket et skift i borgmesterposterne på Københavns 
Rådhus, hvilket har betydet, at udarbejdelsen nu finder sted i en ny politikerstab. Det betyder, 
at Trafik- og Miljøplan 2004 er udarbejdet og underskrevet af Søren Pind (Venstre) som 
Bygge- og Teknikborgmester, men at planen nu videreføres af Borgmester for Teknik- og 
Miljøforvaltning Klaus Bondam (Radikale Venstre). Handlingsplan for Københavns byrum er 
udarbejdet af den nuværende Borgerrepræsentation, og er underskrevet af Klaus Bondam. 
Trafik og Miljøplan 2004 er udarbejdet af Københavns Kommunes Borgerrepræsentation i 
samarbejde med de københavnske borgere. Den er udarbejdet, fordi der i København i de sidste 
10 år er sket en stor udvikling, der har medført et trafikmæssigt pres på København. Bl.a. er 
København blevet centrum for Øresundsregionen, der stadig er i udvikling. Dette har medført, 
at flere mennesker rejser til København både arbejds- og fritidsmæssigt. Trængslen i 
København er i dag så stor, at det eksisterende trafiksystem er utilstrækkeligt. På baggrund af 
dette opstod ideen til Trafik- og Miljøplan 2004, der som nævnt blev udarbejdet i tæt 
samarbejde med borgere og andre interessenter (Københavns Kommune 2005a; 18). Borgerne 
blev inddraget for at lave en prioriteret opdeling af de vigtigste problemer og derefter for at 
præcisere de problemer, der skulle udarbejdes løsningsforslag på. Desuden skulle borgerne 
have mulighed for at give en vurdering af det endelige planforslag. Denne store 
borgerinddragelse er sket for at få en stor fællesforståelse af problemerne og løsningerne samt 
for at sikre, at det er borgernes problemer, der bliver diskuteret. Borgerinddragelsen er 
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sandsynligvis også sket med henblik på at få så stor tilslutning til planen som muligt, for at den 
kan gennemføres politisk.  
Den første del af borgerinddragelsen skete i et gruppeinterview i april-maj 2002 om borgernes 
mening om miljø og trafikproblemer. Gruppeinterviewet fandt sted på baggrund af en 
debatpjece, der blev udsendt i marts samme år, samtidig med at andre 17 interessenter også 
blev hørt. Der blev fortaget en holdningsanalyse blandt 1000 borgere. I maj 2002 blev det 
første offentlige borgermøde holdt på Københavns Rådhus. Her var 1000 borgere indbudt, men 
kun 80 mødte op, hvor størstedelen heraf var pensionister og offentlige ansatte. Foruden 
borgerne deltog også interesserede politikere, embedsmænd og konsulenter fra IFKA3. Fokus 
på borgermødet var, via en gruppediskussion, at nå frem til fire hovedtrafikproblemstillinger i 
prioriteret rækkefølge (Ref. borgermøde a). I juni 2002 blev resultatet af borgermødet 
behandlet politisk og efterfølgende offentliggjort. I oktober 2002 udkom endnu en debatpjece, 
og den offentlige debat fortsatte indtil december. Inden da havde der været et borgermøde i 
november 2002 på rådhuset, hvor konkrete løsninger på trafikproblemerne blev diskuteret (Ref. 
borgermøde b). Desuden blev der lavet endnu en holdningsanalyse. I januar 2003 blev 
resultaterne politisk behandlet for anden gang, og i marts holdt Københavns Kommune møde 
med interessenterne. Først i foråret 2004 blev selve forslag til Trafik- og Miljøplan 2004 
politisk behandlet, og først senere i efteråret kom dette forslag til offentlig høring. I februar-
april 2005 blev den endelige Trafik- og Miljøplan 2004 vedtaget (Københavns Kommune 
2005a; 19). 
Københavns Kommune inddrog som nævnt ovenfor forskellige interessenter blandt andre 
FDM4, NOAH5, Rådet For Bæredygtig Trafik m.fl.  
FDM har på deres hjemmeside givet deres kommentarer til planen, hvor de overordnet set 
stiller sig tvivlende overfor flere aspekter af planen. Bl.a. fokuser FDM på, at økonomisk vækst 
uundgåeligt hænger sammen med vækst i trafik, og stigende biltrafik er derfor ikke 
udelukkende et onde. Dog benægter de ikke, at de københavnske veje er overfyldte, og har 
behov for fornyelse (FDM’s hjemmeside). FDM mener desuden at en nedsættelse af 
fremkommeligheden for privatbilisme, ved fx at udvide fortove og cykelstier og derved 
indsnævre vejbanen, ikke vil begrænse forureningen. Derimod vil forureningen snarere stige, 
idet det vil medføre langsommere kørsel i København, hvilket vil betyde, at køreturen fra A til 
                                                 
3
 Institut for Konjunktur-Analyse 
4
 Forenede Danske Motorejere 
5
 Miljøbevægelsen NOAH 
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B tidsmæssigt vil øges og herved forurene mere (FDM's hjemmeside). Et andet kritikpunkt 
som FDM fremhæver, er, at der i deres øjne ikke er taget tilstrækkeligt højde for, at væksten i 
biltrafik især er sket pga. udviklingen i bilejerskab i København. Med dette fokuserer FDM på, 
at det ikke kun er pendlingen til Købehavn, der skal nedsættes for at mindske trafikken, men 
også kørslen internt i København (FDM's hjemmeside).    
Miljøbevægelsen NOAH og Rådet for Bæredygtig Trafik har sammen udarbejdet en pjece 
(Miljøbevægelsen NOAH trafikhæftet), hvor de kommenterer udarbejdelsen af et forslag til 
Trafik- og Miljøplan 2004. Overordnet er NOAH og Rådet for Bæredygtig Trafik hovedsagligt 
kritiske overfor planen, idet de ikke mener, at forslaget er nytænkende nok mht. til at reducere 
trafikken i København. Et punkt de tidligere nævnte organisationer er skeptiske over for, er den 
borgerinddragelse, Københavns Kommune har gjort meget ud af at fortælle om. Bl.a. beskriver 
NOAH og Rådet for Bæredygtig Trafik i pjecen, at borgerne ved det tidligere omtalte 
borgermøde i maj 2002 ikke havde mulighed for selv at komme med løsningsforslag. Det blev 
lovet, at dette derimod ville være muligt ved næste borgermøde. Det er i pjecen beskrevet, at da 
det efterfølgende borgermøde oprandt i november 2002, kom kommunen med fem 
hovedindsatsområder, som borgerne blev bedt om at tage stilling til. Altså var der igen ikke 
mulighed for, at borgerne selv kunne komme med løsningsforslag (FDM's hjemmeside). 
Et andet område hvor NOAH og Rådet for Bæredygtig Trafik er uenige med Købehavns 
Kommunes beslutning, er udvidelsen af Metroen i København. Københavns Kommune har 
sammen med Staten og Frederiksberg Kommune valgt at investere 10-15 mia. kr. i 
udbygningen af Metroen. Dette er ifølge NOAH og Rådet for Bæredygtig Trafik en dårlig 
investering. I stedet burde man investere i letbaner da ”De er relativt billige i anlæg, hurtige at 
bygge, bruger pladsen effektivt og forbedre ”byens rum””(Miljøbevægelsen NOAH 
trafikhæftet; 5).  
 
Den anden af de to planer projektet vil tage sit udgangspunkt i, er som nævnt Handlingsplan 
for Københavns byrum. Den er vedtaget i efteråret 2005, og skal i løbet af 2006 og 2007 høres i 
forskellige Lokalråd for at få fastlagt sit indhold. Dette gøres bl.a. for at sikre en god dialog 
mellem borgere og politikere samt for at sikre borgerens indflydelse. Den lange proces med 
borgerhøringer, interviews, holdningsundersøgelser etc., der oven for er beskrevet for Trafik- 
og Miljøplan 2004, finder således også sted i forbindelse med fremstillingen af Trafik- og 
Miljøplan 2004. 
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Københavns Kommune har siden 1963, hvor verdens første gågade blev anlagt i København, 
arbejdet med byrum (Københavns Kommune 2006a; 13). Behovet for byrumsplanen er opstået 
efter de sidste 10 års byudvikling, som i høj grad har været præget af store investeringer med 
snævre fokus. Et eksempel på dette er kvarterløftsprojekter, byfornyelse, områdefornyelse mv. 
Behovet for en mere overordnet planlægning, der er i stand til at koordinere de forskellige 
indsatser og skabe en mere helhedsorienteret udvikling af København, er derfor steget. Denne 
udvikling skal ses i lyset af visionen om København som en fremtidig metropol med en stærk 
identitet, hvilket ligeledes kræver en mere overordnet byplanlægning. Noget af det man ønsker 
at udvikle, er bl.a. at fremme tilgængeligheden og skabe en grønnere by.  
 
Grunden til, at der har været behov for de to planer, er tydelig. Der har ifølge Københavns 
Kommune været et behov for at profilere København som en storby og international metropol, 
for at Danmark kan følge med globaliseringen. Der er også i de seneste år på verdensplan 
blevet sat fokus på den globale opvarmning og forureningsproblemer m.m. Det har betydet, at 
flere borgere er blevet opmærksomme på denne problemstilling, og derfor ønsker et mere 
bæredygtigt miljø. Disse to ønskede tiltag forsøger Københavns Kommune at realisere ved 
hjælp af planerne.  
Selvom kommunens har gode intentioner med planerne, har de som nævnt været udsat for 
kritik.    
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2.3 Redegørelse for Trafik – og miljøplan 2004 af Københavns 
Kommune 
 
2.3.1 Indledning 
Ud fra den prioriterede liste over de 20 væsentligste indsatsområder som Københavns 
Kommune ønsker at påvirke, følger nu den emneopdeling, som Kommunen selv har lavet. Vi 
har valgt at tilføje et par linjer til hvert underpunkt for at gøre det mere tydeligt, hvad 
overskrifterne reelt dækker over.   
 
2.3.2 Forbedre forhold for cyklisterne 
”Målet er at øge cyklismens andel af den samlede transport” (Københavns kommune 2005a; 
8). Fokus i Trafik- og Miljøplan 2004 er meget klart. Det overordnede mål ses tydeligt i den 
prioriterede liste, hvor Københavns Kommune ønsker at forbedre vilkårene for cyklisterne. 
Begrundelsen lyder, at cykling er sundt og samtidigt godt for miljøet, og denne tilbøjelighed vil 
man gerne understøtte (Københavns kommune 2005a; 8).  
 
2.3.3 Forbedre den kollektive trafik 
Samtidig ønsker Københavns Kommune også at udbygge den offentlige transport. Her er fokus 
især på udvidelsen af Metroen. En af de væsentligste årsager til at Metroen ønskes udbygget, 
er, at det er bevist, at man de steder hvor metroen allerede eksisterer, har oplevet et fald i 
privatbilismen og samtidig en stigning i den samlede kollektive trafik. Københavns Kommune 
håber, at denne tendens vil fortsætte, når Metroen udbygges yderligere (Københavns kommune 
2005a; 8). 
 
2.3.4 Adfærd, trafiksikkerhed og valg af transportmiddel 
Københavns Kommune mener, at hvis borgerne føler sig utrygge i trafikken, vil de være mere 
tilbøjelige til at benytte sig af bilen. Borgernes adfærd skal derfor påvirkes. Kommunen ønsker 
dels at fremme brugen af miljørigtige transportmidler, dels at øge trafiksikkerheden ved at 
sætte fokus på bekæmpelse af alkohol og fart. Midlet hertil er kampagner, som man håber, vil 
kunne ændre borgernes holdninger til de nævnte fokusområder.  
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2.3.5 Miljøprioriteret trafikfordeling og nye vejanlæg 
Den gennemkørende trafik skal holdes udenfor boligområderne. Intentionen hermed er at 
forbedre det lokale miljø. Målet er, at den tunge trafik kommer til at være på de mindst 
miljøfølsomme veje (Københavns kommune 2005a; 9). Den vigtigste indsats er at nedsætte 
hastigheden i boligzonerne. ”Københavns Kommune hverken kan eller vil bygge sig ud af 
trængselsproblemerne, men den store byudvikling i København i disse år giver anledning til at 
overveje enkelte større vejnet” (Københavns kommune 2005a; 9). Kommunen mener, at den 
byudvikling der er undervejs visse steder i København, vil påvirke det eksisterende vejnet og 
give både miljømæssige og trafikale problemer. Derfor er det nødvendigt at udvide vejnettet 
visse steder.  
 
2.3.6 Parkeringsstrategi 
At regulere parkeringen vil være et virkemiddel til at dæmpe bilismen. Københavns Kommune 
ønsker at fjerne de parkerede biler fra Indre By og flytte dem til særlige konstruktioner udenfor 
Indre By. Betalingsaspektet for dette er endnu ikke endeligt afklaret. Et mål er at tilbyde gratis 
parkeringspladser til delebiler (Københavns Kommune 2005a; 9). 
 
2.3.7 Bekæmpelse af støj og luftforurening 
Et af målene er at forbedre luftkvaliteten i gaderne, og trafikkens CO2-emission skal 
begrænses. Dette vil man gøre ved blandt andet at indføre krav om partikelfiltre på tunge 
dieselmotorer, udlægge støjdæmpende asfalt og ved at give aktiv støtte til afprøvning af 
miljøvenlige teknologier (Københavns Kommune 2005a; 9). 
 
2.3.8 Bedre forhold for fodgængere 
Fodgængere er en overset gruppe i trafikken, og derfor ønsker Kommunen at øremærke midler 
således, at denne gruppes rejsemønstre kan kortlægges og deres forhold forbedres (Københavns 
Kommune 2005a; 9). 
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2.4 Redegørelse for BYRUM, Københavns Kommune 2006  
Med Handlingsplan for Københavns byrum ønsker Københavns Kommune at gøre København 
til en fremtidens by. En by som er rustet til de udfordringer, som fremtiden bringer. 
Demografien i København har ændret sig i løbet af de sidste 20 år. Fx er der nu 40 % flere 
unge og lidt under 20 % flere borgere med anden etnisk baggrund end dansk. Der har desuden 
været en stigning i befolkningsvæksten med ca. 40.000 (Københavns Kommune 2006a; 13). 
Byen opleves som en by i forandring, og beskrives som en aktiv, mangfoldig og multikulturel 
by. 
Målet med denne plan er at sikre Københavns position som en stærk metropol med sin egen 
unikke identitet (Københavns Kommune 2006a; 6).  
 
Indledningsvis defineres byrumsbegrebet principielt som alt, der er mellem og omkring byens 
huse. Efterfølende deles disse byrum op i fire følgende hovedgrupper:  
• trafikale byrum  
• grønne byrum  
• urbane byrum  
• potentielle byrum 
Denne opdeling er relevant, da det efterfølgende nævnes, at planen kun tager sit 
omdrejningspunkt i to af de nævnte hovedgrupper – nemlig de urbane - og de potentielle 
byrum. Det gør den med fokus på strøggader, forbindelser, pladser, gågader og promenader 
(Københavns Kommune 2006a; 7). 
 
København Kommune ønsker at satse på, at København skal fremstå dels som en metropol og 
dels som en boligby. I Indre By er fokus på de aspekter, der tiltrækker turisme som fx kultur, 
caféer og shopping. Der udtrykkes ligeledes et ønske om at tiltrække erhvervslivet og støtte 
vigtige politiske og kommercielle centerdannelser. 
Boligmæssigt er ambitionen at styrke de lokale identiteter ”… og forbedre de nærrekreative 
muligheder for ophold, leg, bevægelse og motion” (Københavns Kommune 2006a; 12). Der 
lægges vægt på, at byen skal være funktionel og bæredygtig såvel økonomisk som 
miljømæssigt (Københavns Kommune 2006a; 12). Disse ændringer skal gerne kunne have 
multifunktionelle formål, fx en parkeringsplads der kan benyttes som streetbasketbane i 
weekenden (Københavns Kommune 2006a; 21). 
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De store visioner der præger denne plan, tager udgangspunkt i et kvalitetsbegreb, der betegnes 
som ”Enkelt & Billigt”( Københavns Kommune 2006a; 20). Det går ud på at udforme nye 
idéer funktionelt og teknisk under hensyn til drift, bæredygtighed, økonomi etc. Mange af disse 
idéer er opstået under nye samarbejdsformer.  
Det har været vigtigt at inddrage borgerne i udarbejdelsen af denne handlingsplan, og der er 
derfor blandt andet blevet afholdt tre workshops. Der lægges ligeledes meget vægt på at 
udvikle dialogen med politikerne, det interne samarbejde på tværs af kommunen såvel som 
samarbejdet med private rådgivere og bygherrer.  
 
2.5 Sammenfatning af planerne  
Det ses tydeligt, at det overordnede mål i Trafik- og Miljøplan 2004 er at mindske 
miljøpåvirkningen af trafikken. Alle planens målsætninger sigter på at begrænse trafikkens 
miljøkonsekvenser. Man ønsker fra Københavns Kommunes side at begrænse bilejerskabet, 
men er samtidig opmærksom på, at hvis den generelle positive økonomiske udvikling i 
samfundet forsat stiger forventes biltrafikken også at stige. Borgerne er i høj grad blevet 
inddraget i denne proces, og giver udtryk for, at de oplever et dilemma mellem øget mobilitet 
og ønsket om bedre miljø. Københavnerne oplever en trængsel, når de benytter sig af cyklen, 
det er derfor nødvendigt at udbygge forholdene for cyklisterne. Det ses med al tydelighed at 
Københavns Kommune fokuserer på cyklismen og derefter på den kollektive trafik. Målet er at 
skåne miljøet, og man ser privatbilismen som den største miljøsynder.  
I Handlingsplan for Københavns byrum er målet en mangfoldig by med gode muligheder for 
leg og bevægelse. København skal være en international metropol med attraktive erhvervs- og 
turistmuligheder. Byen skal fremstå som en sammenhængende by, hvor det er let at komme 
rundt for alle, uanset om man er på gåben, cykel eller bruger den kollektive trafik.  
Der er altså en sammenhæng mellem de to planer, de komplementerer hinanden, så København 
ved hjælp af dem kan fremstå bedst muligt.    
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3 Diskursanalyseteori  
 
3.1 Indledning  
Formålet med dette afsnit er at redegøre for diskursanalysens teori, så vi i kapitel fire og fem 
kan lave en diskursanalyse af Københavns Kommunes planer for trafik, miljø og byrum, 
henholdsvis Trafik- og miljøplan 2004 og Handlingsplan for Københavns byrum, som vi 
redegjorde for i forrige kapitel.  
Der eksisterer flere forskellige diskursanalytiske tilgange, der hver især giver deres bud på, 
hvad en diskurs er, og hvordan en sådan analyseres. Vi har imidlertid valgt at tage 
udgangspunkt i én af tilgangene nemlig professor i sprog Norman Faircloughs såkaldte kritiske 
diskursanalyse. Da vores mål er at finde diskurserne i to bestemte tekster, mener vi, at vores 
analyse vil give et mere fyldestgørende og præcist resultat, hvis den først og fremmest tager 
udgangspunkt i én teoretiker, idet vi herved undgår, at analyseresultatet bliver forstyrret af 
eventuelle uenigheder mellem to forskellige teoretiske tilgange. Vi er dog samtidig 
opmærksomme på, at dette har konsekvenser for vores resultat, da vi ikke inddrager andre 
perspektiver på teksten, og måske derfor overser eller undervurderer elementer i analysen, som 
andre teoretikere ville have fremhævet.  
Dette problem mener vi dog, at vi til dels undgår, netop fordi vores diskursanalyse tager 
udgangspunkt i Faircloughs kritiske diskursanalyse, da denne tilhører den bredeste tilgang 
inden for diskursanalysen. Faircloughs diskursanalyse er sammensat af ”filosofiske præmisser, 
teoretiske metoder, metodologiske retningslinjer og specifikke teknikker til sproganalyse” 
(Jørgensen & Philips 1999; 72), og han adskiller sig fra andre diskursanalytikere ved vægte 
metodedelen af diskursanalysen, altså hvordan man konkret og empirisk udfører en 
diskursanalyse (Jørgensen & Philips 1999; 77). Netop dette er også medvirkende til, at vi har 
valgt at tage udgangspunkt i Fairclough. Kapitlet vil først og fremmest bygge på Faircloughs 
bog Discourse and Social Change fra 1992, men vil blive suppleret med bogen Diskursanalyse 
- som teori og metode af Marianne Winther Jørgensen og Louise Philips.    
Til slut vil vi opsummere diskursanalyseteorien.  
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3.2 Diskurs 
Der er mange forskellige måder at forstå begrebet diskurs på. Overordnet kan diskurs siges at 
være "en bestemt måde at tale om og forstå verden (eller et udsnit af verden) på" (Jørgensen & 
Philips 1999; 9). Når vi udtrykker os, er det ud fra en bestemt individuel forståelsesramme af 
verden. Alt efter hvilken opfattelse man har af verden og kausalsammenhænge, kan man 
opfatte fx arbejdsløshed forskelligt. Dette viser sig i sproget ved, at den arbejdsløse kan 
benævnes som "ledig", "samfundsnasser" etc. (Andersen & Kaspersen 2005; 186).  
Sproget spiller en stor rolle i diskursbegrebet, og denne forståelse har rødder i lingvistisk 
forskning, som fremhæver, at de måder vi taler og skriver på, har betydning for vores 
omverden, identitet og sociale relationer, fordi de er med til at forme og forandre dem 
(Jørgensen & Philips 1999; 9).  Fairclough udvider denne forståelse af diskursbegrebet, idet 
han mener, at en diskurs både er konstitueret og konstituerende. Dvs. diskurs er med til at 
reproducere og forandre den sociale praksis såsom viden, identiteter og sociale relationer 
samtidig med, at diskursen selv formes af andre sociale praksisser og den omkringliggende 
struktur (Jørgensen & Philips 1999; 77). Fairclough forstår altså en diskurs som en form for 
social praksis, der både konstituerer den sociale verden og konstitueres af andre sociale 
praksisser. Han bruger ordet diskurs på to forskellige måder. Dels som et navneord (diskurs, 
diskurser, diskurserne) hvor diskurs betyder ”sprogbrug som social praksis”(Jørgensen & 
Philips 1999; 79). Dels som et navneord hvortil der er knyttet en artikel, som gør diskursen til 
én bestemt diskurs, der kan adskilles fra andre diskurser fx en miljødiskurs eller en feministisk 
diskurs. Her er diskurs forstået som ”… en måde at tale på, der giver betydning til oplevelser 
ud fra et bestemt perspektiv” (Jørgensen & Philips 1999; 79).  
 
3.5.2 Kritisk diskursanalyse 
Faircloughs forståelse af diskurs fører til en diskursanalysetilgang, der bidrager til oprindelig 
diskursanalyse, fordi den kombinerer den kritiske lingvistiske tekstanalyse med bredere social 
teori. Diskursanalysen bliver derved en metode til, ud fra tekst, at afdække samfundsmæssige 
forandringer. Fairclough udvider også den traditionelle lingvistiske forståelse af diskurs, da han 
i sin diskursanalyse analyserer længere sætninger og kigger på helheden, så fokusset ikke kun 
ligger på grammatiske enheder og små enkelte sætninger.   
Fairclough fremhæver, at man med udgangspunkt i sproget kan forstå de sociale og kulturelle 
forandringer i samfundet (Teorier.dk). Han mener, at diskurs er med til en konstruktion af, for 
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det første ens sociale identitet, for det andet de sociale relationer mellem mennesker og for det 
tredje videnssystemer. Disse tre funktioner af diskurs kalder han for henholdsvis 
identitetsfunktion, relationel funktion og ideationel funktion. Identitetsfunktionen beskæftiger 
sig med, hvordan sociale identiteter er fremstillet i en diskurs. Den relationelle hvordan sociale 
relationer mellem diskursive individer bliver forhandlet og udspiller sig. Den ideationelle 
hvordan tekst beskriver verden og dets processer, væsen, størrelse og relationer (Fairclough, 
1992; 64) 
Med denne tredeling til forståelsen af diskurs skaber han tre analyseudgangspunkter: tekst, 
diskursiv praksis og social praksis. Disse tre begreber står i dialektisk6 forhold til hinanden, og 
man er nødt til at analysere deres indbyrdes forhold for at forstå det omgivende samfund. 
 
 
 
Figur 1 (Fairclough 1992; 73) 
 
                                                 
6Dialektisk kommer af ordet dialektik, der er en teknik til at fremstille en problemstilling gennem en fremhævelse 
af et emnes forskellige sider. Dialektisk vil sige, at der i et emne eller et begreb er forskellige sider, eller at to 
begreber er forskellige, og derved er modsætninger. Der er en bevægelse og forandring, der gør, at intet fænomen 
eller begreb i samfundet har evig karakter (Andersen & Kaspersen 2005; 145). 
I nærværende projekt vil det sige, at de tre dimensioner i Faircloughs analyse, er indbyrdes afhængige, og hver 
især siger noget om de to andre dimensioner. Man kan ikke udføre en diskursanalyse uden at gennemføre en 
analyse af alle tre dimensioner. 
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Figuren viser hvordan man ved at analysere tekst, den inderste firkant, kan finde frem til den 
diskursive praksis, der omkranser tekst-firkanten. Den diskursive praksis belyser, hvordan 
teksten er produceret, distribueret, og hvordan teksten bliver brugt. Ud fra den diskursive 
praksis kan man analysere den sociale praksis, altså figurens yderste firkant.  
Om figuren skriver Fairclough: 
 
”It is an attempt to bring together three analytical traditions, each of which is 
indispensable for discourse analyses. These are the tradition of close textual 
and linguistic analysis within linguistics, the macrosociological tradition of 
analysing social practice in relation to social structures, and the interpretivist 
or microsociological tradition of seeing social practice as something which 
people actively produce and make sense of on the basis of shared 
commonsense procedures”.  
(Fairclough, 1992; 72) 
 
Faircloughs måde at forstå diskurs på, er et forsøg på at bringe disse tre dimensioner sammen. 
Han kombinerer den lingvistiske tradition for en detaljeret tekstanalyse med en 
makrosociologisk analyse af den sociale praksis og den mikrosociologiske fortolkende 
tradition, for at se social praksis som noget der produceres, og giver mening på baggrund af 
den fælles fornuft eller norm, altså den diskursive praksis. Fairclough fremhæver, at 
dimensionerne hører sammen, og derfor ikke kan analyseres hver for sig, da diskurser er 
fastholdt og skabt af de sociale strukturer, men på den anden side også kan påvirke de sociale 
strukturer.  
 
Den del af diskursanalysen, der omhandler analysen af den første dimension, tekst, kaldes en 
beskrivelse eller en redegørelse, og den del der beskæftiger sig med analysen af anden og tredje 
dimension, kalder Fairclough for "fortolkning" eller "tolkning".  
Den første dimension skal give en sproglig analyse af teksten, den anden dimension, den 
diskursive praksis, skal tydeliggøre processerne omkring tekstens tilblivelse og fortolkning, 
altså fx hvilke diskurser, der ligger bag teksten, og hvordan disse er kombineret. Den tredje 
dimension er en social analyse af de institutionelle, strukturelle og organisatoriske rammer 
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omkring det analyserede, og hvordan de danner den diskursive praksis, enten som konstitutive 
eller konstituerende. 
 
3.5.3 Hvordan laver man en kritisk diskursanalyse?  
Fairclough beskriver i sin bog Discourse and Social Change hvordan de tre 
diskursdimensioner henholdsvis tekst, diskursiv praksis og social praksis, kan analyseres.  
Tekst ses af Fairclough som både skrevet og talt sprog “in the form of what I shall refer to as 
“texts”, using “text” in Halliday’s7 broad sense of spoken as well as written language” 
(Fairclough, 1992; 71) En tekst kan ifølge Fairclough analyseres ved hjælp af fire områder: 
”vocabulary”, ”gramma”, ”cohesion”, and ”text structure” (Fairclough, 1992; 75). Disse fire 
kan opfattes i en stigende skala, hvor ordforrådet (vocabulary) hovedsagligt vedrører 
individuelle ord. Grammatikken (gramma) behandler sætningernes grammatik. 
Sammenhængen (cohesion) i teksten omhandler, hvordan sætninger kombineres. Det fjerde 
begreb, tekstens struktur (text structure), behandler tekstens omfattende organisatoriske 
egenskaber. 
Et fokus i analysen af ordforrådet er alternative ord som, fx frihedskæmpere i stedet for 
terrorister, og de alternative ords politiske og ideologiske betydning, samt hvordan ordene 
bliver omskrevet pga. en politisk eller social kamp. Et andet fokus er på ordenes meninger, og 
hvordan disse kommer i strid med hinanden. Et tredje fokus er, om de brugte metaforer er 
politiske og ideologiske vigtige, og om der er en konflikt mellem alternative metaforer 
(Fairclough, 1992; 77).      
Fairclough opererer i grammatikdelen med yderligere to begreber, henholdsvis modalitet og 
transivitet. Modalitet betegner, hvorvidt teksten knytter sig til de emner, der tales om, og med 
hvilken grad af tilknytning den gør det. Det har derfor betydning for teksten samlede 
konstruktion af diskurser og sociale sammenhænge, hvilke modaliteter der indgår i den. I 
praksis findes modaliteterne ved at lede efter verber som fx må, skal og kan. Biord og 
adjektiver kan også bruges til at lokalisere modaliterne i teksten og derved vise tekstens grad af 
tilslutning (Fairclough.1992; 159)  
Transivitet kan bruges til at analysere, hvordan "… begivenheder og processer forbindes (eller 
ikke forbindes) med subjekter og objekter" (Jørgensen & Philips 1999; 95), og til at sige noget 
om hvordan tekstens fremstilling kan have betydning for ideologien (se afsnit om den sociale 
                                                 
7
 Halliday 1978 – Language,as Social Semiotic, London: Edward Arnold. 
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praksis). Der er to former for transivitet. Den ene handler om at afdække relationerne i teksten, 
dvs. hvem der er subjekt, og hvem der er objekt, og findes ved at se på verberne er, har og får. 
Den anden form beskriver handlingsprocesser, hvor der er en aktør, der enten kan ses eksplicit 
eller implicit. Når aktøren er implicit, er subjektet skjult, og det er ikke tydeligt at se, hvem der 
handler. Dette kan illustreres i følgende eksempel "sygeplejeskerne fyres", til forskel fra 
sætningen "der fyres sygeplejesker" (Fairclough 1992; 182). 
For at finde frem til sammenhængen i teksten skal man analysere, hvordan bisætninger er 
sammenkædet til hele sætninger, og hvordan de hele sætninger er forbundet i selve teksten. 
Dette gøres ved at kigge på ord der gentages, brugen af nære synonymer etc. samt brugen af 
konjunktiver såsom og, derfor, alligevel og men (Fairclough, 1992; 77). 
I tekstens struktur analyseres elementer for at finde frem til, hvordan disse er kombineret, og 
hvilken rækkefølge de udgør. ”Such structuring conventions can give a lot of insight into the 
systems of knowledge and belief and the assumptions about social relationships and social 
identities that are built into the conventions of text types” (Fairclough, 1992; 78). Ved at 
analysere tekstens elementer kan man få en ide om, hvordan den sociale identitet er bygget ind 
i teksten. 
 
3.5.4 Hvad er den diskursive praksis? 
Ifølge Fairclough indeholder den diskursive praksis processer som det at producere tekster, 
distribuere og forbruge dem. Der findes mange forskellige slags tekster, alt efter hvilken social 
kontekst de er udviklet i, om det er offentlige tekster, kærestebreve, avisartikler, medicinske 
tekster osv. Den sociale kontekst, teksterne er produceret i, indvirker også på kompleksiteten, 
da den har forskellige rutiner, reproduktioner og transformeringer af tekster (Fairclough, 1992; 
79).   
Produktions- og fortolkningsprocesserne omkring en tekst afhænger af den sociale kontekst, og 
er socialt begrænset på to måder. For det første bliver processerne begrænset, af de ressourcer 
aktørerne har til rådighed, som er internationale sociale strukturer, normer, diskursordner8 etc., 
som en skrevet tekst ligger under for. For det andet er de begrænset af den sociale praksis, som 
de er en del af, da denne praksis fastsætter hvilke elementer af aktørernes ressourcer, der bliver 
                                                 
8
 Diskursordenen er summen af de forskellige diskurstyper, der bruges inden for en social institution eller et 
socialt domæne. Diskursordenen er et system der former og formes af de forskellige måder, man kan udtrykke sig 
på. Fx når en journalist anvender en diskurs, der bliver brugt ofte inden for mediesystemet (en sociale institution), 
reproduceres mediesystemet (Jørgensen og Philips 1999; 83) 
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brugt, og hvordan ressourcerne bliver brugt9 (Fairclough, 1992; 80). Distributionen af en tekst 
har også indflydelse på formen og det indhold, der formidles. Det er derfor vigtigt at se på 
teksten som en helhed, og undersøge hvordan teksten bliver reformuleret og transformeret, for 
gennem disse undersøgelser at kunne finde frem til tekstens sociale kontekst.  
 
Formålet med at analysere den diskursive praksis er altså at klarlægge, hvorvidt en teksts 
forfatter bygger på allerede eksisterende diskurser, samt hvordan tekstens forbrugere også 
trækker på tidligere diskurser i forbindelse med forbrug og fortolkning af teksten (Jørgensen & 
Philips 1999; 81). 
Fairclough tilføjer tre begreber, en slags redskaber, til den diskursive praksis, der sammen med 
de fire før omtalte analyseområder for tekst er med til at konstituere en diskursanalyse.  
 
“In addition, I distinguish a further three main headings which will be 
used in analysis of discursive practice rather than text analysis, though 
the certainly involve formal features of texts”.  
(Fairclough, 1992; 75)  
 
Disse tre begreber er kraft (force), sammenhæng (coherence) og intertekstualitet 
(Intertextuality). Begreberne fungerer som redskaber til at undersøge de begrænsninger, der er 
ved produktions og fortolkningsprocesserne. Desuden prøver de at forklare sammenhængen 
mellem diskursprocessen og den sociale praksis, som de er en del af (Fairclough, 1992; 80). 
Kraftbegrebet beskriver, hvordan teksten benytter nogle forhold til at udføre en særlig handling 
eller få en særlig holdning til et emne, og tydeliggøre hvordan teksten fremstår. Det kan være 
en direkte kraft som fx en befaling eller mere indirekte gennem spørgsmål og opfordringer.     
Fairclough tilføjer også begrebet sammenhæng “A coherent text is a text whose constituent 
parts (episodes, sentences) are meaningfully related so that the text as a whole ‘makes sense'” 
(Fairclough, 1992; 83). Pointen er, at teksten er sammensat af bestanddele, der giver mening, 
fordi de er sammensat på den bestemte måde, sådan at hele teksten giver mening. Men den 
specifikke måde teksten forstås på er igen afhængig af den sociale kontekst, den sociale 
praksis.    
                                                 
9
 kan bruges normativt, kreativt og som modsætning 
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Det sidste begreb Fairclough føjer til diskursanalysen, er intertekstualitet, som han mener, er 
det vigtigste af hans begreber i bogen Discourse and Social Change. ”Intertextuality is 
basically the property texts have of being full of snatches of other texts, which may be explicitly 
demarcated or merged in, and which the text may assimilate, contradict, ironically echo, and 
so forth” (Fairclough, 1992; 84). Intertekstualitet betyder, at en tekst altid vil bygge på og være 
fuld af bidder af andre tekster, hvilket enten kan ses direkte markeret eller indflettet i teksten, 
og som teksten enten optager, strider imod eller gengiver ironisk etc. Med intertekstualitet 
beskriver Fairclough altså, hvilke egenskaber teksten har til at henvise, direkte eller indirekte, 
til andre tekster (Teorier.dk). Der er to måder, intertekstualitet kan forekomme på. Manifest 
intertekstualitet hvor der direkte trækkes på andre tekster og interdiskusivitet. Interdiskursivitet 
betegner det forhold, at teksten refererer til andre diskurser. Ved at trække på bestemte 
diskurser kan en tekst konstruere nye diskurser (Jørgensen & Philips 1999; 84).  
 
Når man analyserer den diskursive praksis, er det ifølge Fairclough nødvendigt at kombinere 
en såkaldt mikroanalyse med en makroanalyse (Fairclough 1992; 87). Mikroanalysen går ud på 
at analysere præcis, hvordan aktørerne producerer og fortolker tekst på grundlag af deres 
medlemmers ressourcer. Men for at kende medlemmernes ressourcer er det nødvendigt at lave 
en makroanalyse af hvilke ressourcer (hvilke diskurser), der trækkes på i forbindelse med 
fremstilling og fortolkning af tekst, og om der trækkes normativt eller kreativt10 på diskurserne. 
Man kan ikke udføre en mikroanalyse uden at kende ressourcerne, og mikroanalysen er den 
bedste måde at fortolke en tekst på. Mikro- og makroanalysen er således indbyrdes afhængige, 
hvilket netop er pointen, idet det ifølge Fairclough er forholdet mellem mikro- og 
makroanalysen, der binder diskursanalysens tre dimensioner sammen. "It is the nature of the 
social practice that determines the macro-processes of discursive practice, and it is the micro-
processes that shape the text." (Fairclough 1992; 86). Den sociale praksis fastsætter makro-
processerne for den diskursive praksis, og mikroprocesserne skaber rammerne for teksten. Den 
diskursive praksis-dimension kommer således til at fungere som bindeled og mægler mellem 
den sociale praksis og tekst-dimensionen i diskursanalysen. Det er gennem den diskursive 
praksis, sproget bruges til at producere og fortolke tekst, og hvor tekster former og formes af 
                                                 
10
 Kreativitet skal her forstås som "diskursiv kreativitet", dvs. kreativiteten er knyttet til sociale forhold og den 
måde de fremmer forandring på, og altså ikke om det er et kreativt menneske, der behandler teksten (Jørgensen og 
Philips 1999; 84).  
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den sociale praksis. Tekstdimensionen har betydning, fordi den sætter de formelle lingvistiske 
rammer for produktion og konsumering (Jørgensen og Philips 1999; 82).   
Dette forhold afspejles også i selve formålet med diskursanalysen, som netop bruges til, via 
tekst, at afdække den sociale praksis. 
 
3.5.5 Den sociale praksis 
Begreber i den diskursive praksis er underliggende den sociale praksis, altså en social kontekst, 
hvilket også ses i Faircloughs figur. Der er ifølge Fairclough flere forskellige diskurser i spil på 
en gang, og det er her, han inddrager den italienske kommunist og politiker Antonio 
Gramscis11 hegemonibegreb. Der vil altid være kamp mellem de forskellige diskurser, og 
enhver udøver af en diskurs, indgår i en kamp om at få mest mulig indflydelse på den 
herskende diskurs i samfundet. Muligheder for ændring af en diskurs er begrænset af 
magtrelationer, da det kun er de mest magtfulde aktører, der kan få adgang til forskellige 
diskurser (Jørgensen & Philips 1999; 85). Hegemoni er ifølge Gramsci ikke bare en dominans, 
men en forhandlingsproces, hegemoni er altså aldrig konstant, og konsensus er altid individuelt 
gradbøjet.   
 
”Diskursiv praksis kan ses som et aspekt af en hegemonisk kamp, som 
bidrager til reproduktion og transformation af den diskursorden, den 
indgår i (og dermed af de eksisterende magtrelationer). Diskursiv 
forandring finder sted, når diskursive elementer artikuleres på nye 
måder”.  
 
(Jørgensen & Philips 1999;88) 
  
Den sociale praksis omhandler overvejelser om, hvordan den diskursive praksis reproducerer 
eller rekonstruerer den eksisterende diskursorden, og hvilke konsekvenser dette har for sociale 
relationer og praksisser (Jørgensen & Philips 1999; 82). Men det er ifølge Fairclough ikke 
tilstrækkeligt blot at analysere den sociale praksis ud fra en diskursanalysetilgang, da denne 
dimension både har diskursive og ikke-diskursive elementer. Det diskursive i den sociale 
praksis analyserer det lingvistiske, hvor det ikke-diskursive er elementer, der ikke kan 
                                                 
11
 Antonio Gramsic kritiserede II. Internationales marxisme da han mente, den var for dogmatisk, samt blev 
udviklet mekanisk. Han grundlagde og blev leder for Italiens kommunistparti.   
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analyseres lingvistisk. Som et eksempel på ikke-diskursive elementer kan fremhæves det 
institutionelle felt samt økonomiske og demografiske omstændigheder m.m. 
(kommunikationsforum.dk). Det er nødvendigt at supplere analysen af den sociale praksis med 
relevant teori. Fairclough mener dog, at den diskursive praksis er afhængig af den sociale 
praksis eller kontekst, da den sociale praksis indvirker på virkeligheden, og beskrives og sættes 
i tale i den diskursive praksis (Teorier.dk).  
Fairclough beskriver diskurs som den sociale praksis set i forhold til ideologi og hegemoni. ”I 
shall discuss discourse in relation to ideology and to power, and place discourse within a view 
of power as hegemoni, and a view of the evolution of power relations as hegemonic struggle” 
(Fairclough 1992; 86). Ideologi opfatter han, som noget der forklarer, konstruerer, producerer 
og reproducerer betydningen af dominansrelationer. Ideologier opstår i samfund, hvor der 
bryder en magtkamp frem mellem dominansrelationerne på baggrund af bl.a. klasse og køn etc. 
(Jørgensen & Philips 1999; 86). Fairclough forstår ideologi som en konstruktion af 
virkeligheden, som er bygget ind i forskellige dimensioner af forståelsen af den diskursive 
praksis.  
Hegemoni er ikke blot en dominerende magt, men også en kamp mellem de forskellige 
diskurser i samfundet om at blive den dominerende diskurs.  
 
”Hegemony is a focus of constant struggle around points of greatest 
instability between classes and blocs, to construct or sustain or fracture 
alliance and relations of domination/subordination, which takes 
economic, political and ideological forms”.  
 
(Fairclough, 1992; 92) 
 Ifølge Fairclough kan hegemonibegrebet bruges til at beskrive, og analysere hvordan den 
diskursive praksis indgår i den sociale praksis. Hvilke diskurser der træder bedst frem, og 
dermed hvilke der er i hegemoni med hinanden. Dette kan tydeliggøre hvilke diskurser, der er 
gældende i den sociale praksis. 
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3.3 Opsummering 
En diskurs er altså en måde at forstå, og derved også udtrykke sig om, verden på. Diskurserne 
formes af omliggende sociale praksisser samtidig med, at diskursen er med til forme dem. Her 
spiller sproget en vigtig rolle, da det er via sproget, man udtrykker sin bestemte forståelse. Den 
kritiske diskursanalyse er et forsøg på at udrede og skildre sammenhængen mellem sprogbrug 
og den sociale praksis. Dettes gøres via tre niveauer henholdsvis tekst, diskursiv praksis og 
social praksis. Tekstniveauet analyseres ved hjælp af Faircloughs fire hjælpebegreber. Derefter 
kan man via den diskursive praksis sige noget om teksten som helhed, set i forhold til dens 
sociale kontekst. Her inddrager Fairclough yderligere tre begreber, hvoraf det vigtigste er 
intertekstualitet, der betegner, at en diskurs altid må bygge oven på eller være sammensat af 
andre diskurser eller tekster. Det er ikke muligt at finde en diskurs, der er neutral og ikke 
påvirket af andet, fordi der foregår en konstant magtkamp mellem forskellige diskurser. 
Hegemoni betegner det forhold, at en diskurs er større end de andre og dermed den herskende. 
Den sociale praksis er hvilken kontekst, en diskurs er opstået fra, og man kan således bruge en 
diskursanalyse til at beskrive de sociale sammenhænge i samfundet.  
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4 Diskursanalyse del 1, Tekst & diskursiv praksis  
 
4.1 Indledning 
I dette kapitel vil vi benytte Faircloughs kritiske diskursanalyse til at analysere de to planer fra 
Københavns Kommune. Henholdsvis Trafik- og Miljøplan 2004 og Handlingsplan for 
Københavns byrum. Dette gøres ud fra et ønske om at finde de diskurser, der eksisterer i 
planerne og disses målsætninger. Diskurserne vil hjælpe os til senere i dette projekt at afdække 
den sociale praksis, for herved at undersøge hvilken betydning de kan have for mobiliteten. 
Analysen vil følge Faircloughs opstilling, som den er beskrevet i kapitel tre, dvs. vi først 
foretager en tekstanalyse, derefter en analyse af den diskursive praksis og endelig en analyse af 
den sociale praksis. Sidstnævnte vil fremgå af kapitel fem, hvor vi vil indlede med relevant 
teori, idet Fairclough beskriver, at dette er nødvendigt for at analysere denne sidste dimension. 
Vores diskursanalyse er således delt i to dele. Dette kapitel koncentrerer sig om tekst-
dimensionen og den diskursive praksis.  
Fremgangsmåden i tekstanalysen tager udgangspunkt i Faircloughs fire nøglebegreber; 
ordforråd, grammatik (modalitet og transivitet), sammenhæng samt tekstens struktur. Ved at se 
på disse elementer i planerne vil vi finde tekstens hovedtræk, der vil kunne danne grundlaget 
for den diskursive praksis. 
Denne anden dimension, den diskursive praksis, dannes af de diskurser, vi har fundet i 
tekstanalysen. Analysen vil ligeledes tage udgangspunkt i nogle af Faircloughs hjælpebegreber, 
henholdsvis kraftbegrebet, sammenhæng, intertekstualitet og interdiskursivitet. 
 
4.2 Tekstanalyse af Trafik- og Miljøplan 2004 
 
4.2.1 Miljødiskurs 
Et emne der ligges meget vægt på i Trafik og Miljøplan 2004, er miljøet i København. Ord som 
fx miljøbelastningen, miljøpåvirkningen, miljøfølsomme, og miljøkonsekvenser tydeliggør 
fokusering på miljøet, da miljø tilkobles alle ordene, og der herved dannes sammensatte ord. At 
man sætter miljø sammen med ord som følsomme, belastning og påvirkning, konstruerer 
endvidere, ifølge Faircloughs teori, en diskurs, hvor miljø beskrives som noget, der er truet, og 
som der derfor skal værnes om.  
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Miljø er også en vigtig faktor i sætninger som ”Målet er at forbedre miljøet uden at forringe 
mobiliteten” (Københavns kommune 2005a; 38), ”… at miljøindsatserne hovedsageligt bør 
rettes mod brugen af bilen” (Københavns kommune 2005a; 47). Her tydeliggøres, at 
miljøforbedringerne ikke skal ske på bekostning af mobiliteten, samtidig med at opfattelsen af, 
at det er trafikken, der er hovedårsagen til de voksende miljøproblemer, understreges.  
 
4.2.2 Negativ trafikdiskurs 
Overordnet set er målet med Trafik- og Miljøplan 2004 at reducere trængslen og forbedre 
miljøet. I praksis tænkes miljøforbedringerne realiseret ved at begrænse trafikken, herunder 
især den del af trafikken der er forårsaget af privatbilismen. Dette ses i følgende citater ”Hvis 
miljøet skal forbedres, skal trafikken begrænses væsentligt…” (Københavns Kommune 2005a; 
18), ”Alle Trafik- og Miljøplanens indsatser sigter på at begrænse trafikkens 
miljøkonsekvenser” (Københavns Kommune 2005a; 10) og "Det drejer sig især om reduktion 
af biltrafikken og en indsats over for dieseltrafikken" (Københavns Kommune 2005a; 52). Ved 
hjælp af Faircloughs teori kan man heraf udlede, at Københavns Kommune har en negativ 
forestilling om trafikken. Dette ses ved, at planen gentagende gange skriver ord som begrænser 
sammen med trafik, og at miljøet bliver sat sammen med et ord som konsekvenser. At 
begrænse noget er at mindske det, hvorfor det kan udledes, at det der skal begrænses, er mindre 
positivt. Konsekvenser bliver derfor også noget negativt i denne sammenhæng, idet de er et 
produkt af trafikken.  
Denne negative trafikforestilling understreges af, at planen bruger sammensatte ord som 
”Trafikstøj” (Københavns Kommune 2005a; 18) til at beskrive trafikken. Her anvender planen 
et negativt ordforråd til at beskrive trafikken, idet trafik kobles sammen med ordet støj, som de 
færreste forbinder med noget positivt, og således bliver trafik i denne kontekst forbundet med 
noget negativt.  
Sammenfattende kan man udlede, at Københavns Kommune har en negativ opfattelse af 
(bil)trafikken. Den skal begrænses, fordi dens konsekvenser forringer miljøet.  
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4.2.3 Værdidiskurs 
I følgende citat kommer denne holdningen om at ændre transportmønstrene til udtryk, og det 
ses ydermere, at kommunens syn forsøges overført til borgerne. 
 
”Bedre transportvaner handler om at ændre sit transportmønster fra 
individuel biltrafik til mere miljøvenlige transportmønster som cykel 
eller kollektiv trafik, eller om at minimere transportforbruget ved 
samkørsel, hjemmearbejde og lignende”  
 
(Københavns Kommune 2005a; 38) 
 
Ved at bruge et ord som bedre tydeliggør kommunen, hvad der i dens øjne er rigtigt og forkert. 
Det er bedre at tage cyklen eller den kollektive trafik end bilen, og det er bedre at køre sammen 
med andre eller helt at blive hjemme, end at tage bilen på arbejde.  Dette syn forstærkes af, at 
planen påhæfter mere miljøvenlige til at beskrive cyklen og den kollektive trafik. Ved at spille 
på idéen om ”den gode borger” prøver kommunen at ændre borgernes transportvaner. Ved at 
benytte Fairclough kan man tolke, at der i planen ses en værdidiskurs, hvor det at benytte sig af 
mindre forurenende transportmidler såsom cyklisme og kollektiv trafik opfattes som det 
rigtige, mens privatbilismen opfattes som noget dårligt.  
 
4.2.4 Cykeldiskurs 
Et af de områder planen prioriterer højest er cykler. Ord som pladsbesparende, 
sundhedsfremmende og forureningsfri bruges flere gange i planen til at beskrive cykler, og 
disse ord synes også at være målet for cyklismen i København (Københavns Kommune 2005a; 
24). Ordene er meget positivt ladede og let forståelige, og ikke alene beskriver de cyklen, de 
refererer samtidig til en række af de samfundsmæssige problemstillinger, der er oppe i tiden 
såsom forurening og danskernes usunde levevis. Planen skaber et positivt univers omkring 
cyklen. Hvem kan synes dårligt om en sundhedsfremmende og forureningsfri transportform? 
Begrebet sundhedsfremmende som Københavns Kommune bruger flere gange i planen, er med 
til at understrege vigtigheden af cyklisme. I stedet for at skrive at cykling er en sund 
transportform, bruges ordet sundhedsfremmende, hvilket understreger det vigtige i at cykle.  
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Dette er netop, hvad Fairclough beskriver som brugen af alternative ord, som således giver en 
stærkere betydning. Det meget positive syn på cykler understøttes af sætninger, som viser 
planens konkrete udviklingsforslag. Københavns Kommune vil arbejde for at forbedre 
forholdene for cyklisterne, både ved at udbygge cykelstierne og oprette flere grønne cykelruter 
(Københavns kommune 2005a; 25) samt sætte flere penge af til ren- og vedligeholdelse af 
cykelstierne. Som borger bliver man altså højt prioriteret, hvis man vælger at bruge cyklen som 
transportmiddel. I teksten finder vi et ord som cykeltrafikken (Københavns Kommune 2005a; 
8). Ud fra Fairclough er et ord som dette med til at forstærke den positive opfattelse af cyklen. 
Ordet er sammensat af to ord, der ved deres sammensætning får ny betydning. Normalt 
forbindes ordet trafik med biler, lastbiler, busser etc., og ordet kan give associationer til fx køer 
og støj.  
 
4.2.5 Kollektiv trafikdiskurs 
Et andet vigtigt punkt i forbindelse med miljøforbedring i København er den kollektive trafik. 
Her er det især ord som fremkommelighed og forbedring, der påhæftes den kollektiv trafik, og 
planen sætter som mål for den kollektive trafik, at den skal ”… være et attraktivt alternativ til 
individuel biltrafik og derigennem medvirke til forbedring af miljøet” (Københavns Kommune 
2005a; 8).  
Hvis man ser på citatet med Faircloughs perspektiv, er det bemærkelsesværdigt, at der benyttes 
ord som attraktiv og alternativ. Dette indikerer at planen opfatter den kollektive trafik som et 
godt alternativ til bilen. Således beskrives kollektiv trafik ud fra brugen af alternative ord.  
Generelt vil kommunen forbedre forholdene for passagererne i den kollektive trafik, det skal 
være lettere og hurtigere at benytte sig af offentlige transportmidler. Ligesom det var tilfældet 
med cykler, opfatter planen kollektiv trafik som en del af løsningen på miljøproblemerne 
”Busserne tilbyder mere miljøvenlig transport end individuel biltrafik og vil således bidrage 
til, at miljøbelastningen fra den samlede trafik falder” (Københavns Kommune 2005a; 32). Ud 
fra Fairclough kan det hermed tolkes, at kommunen har en bestemt diskurs om den kollektive 
trafik, der opfattes positivt og som et nødvendigt alternativ til biltrafikken.    
 
4.2.6 Byrumsdiskurs 
Et andet emne, som Trafik- og Miljøplan 2004 behandler, er byen og byrummet. Der er 
igennem planen flere nøgleord, som giver et billede af, hvordan det fremtidige København 
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ønskes udformet. Bl.a. beskrives det, hvordan man skal ”Overveje mulighederne for at 
fredeliggøre Indre By og bilbetjene byudviklingsområderne gennem etablering af nye 
vejforbindelser på tværs eller langs af havneløbet” (Københavns Kommune 2005a; 9). Når der 
beskrives, hvordan Indre By skal fredeliggøres, giver det modtageren et billede af et måske 
nærmest idyllisk København med mindre larm og trængsel. Ordrerne fredeliggør samt 
harmonisere er således med til at understrege og visualisere, hvordan byen ønskes udviklet. 
Forestillingen om København som en idyllisk by udtrykkes flere gange igennem planen bl.a. i 
”Byens pladser, parker og gaderum skal danne smukke og harmoniske rammer for 
menneskelige udfoldelser og oplevelser” (Københavns Kommune 2005a; 56). Skal er en 
modalitet og indikerer i denne sætning, at der er tale om en fremtidig plan for København, og 
at det således ikke er sådan, byen nødvendigvis opleves i dag.  
Derimod opfatter man følgende sætning som et billede på, hvordan byen opleves i dag  
”Trængslen gør det svært at bevæge sig rundt i byen, de mange biler optager plads i 
gaderummet, og støj og luftforurening generer beboere, kunder, turister og alle andre med 
ærinde i den centrale del af København” (Københavns Kommune 2005a; 42). Her beskrives 
det nuværende byrum med ord som trængslen, biler optager plads, støj og luftforureningen, 
som er til gene for alle, der færdes i København, dermed er ordvalget med til at understrege 
negativiteten. Der udtrykkes altså en vision om at forvandle København fra en støjende og 
beskidt by til en fredelig og harmonisk by med grønne områder.  
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4.2.7 Fodgængerdiskurs 
Ligesom cykler og offentlig transport beskrives også fodgængere i planen. Et ord som 
fodgængertrafikken er, som det også gjorde sig gældende for cykler, med til at give et indtryk 
af fodgængere som trafikkanter på lige fod med fx biler. ”At gå er en forureningsfri 
transportform, men fodgængere er en overset gruppe trafikanter i trafikplanlægningen i 
København” (Københavns Kommune 2005a; 11).  
 
”At gå er en sund og forureningsfri transportform. Samtidig er det den 
transportform, hvor det er muligt at opleve mest undervejs. At gå er 
endvidere det vigtigste transportmiddel for en række mennesker, og 
fodgængertrafikken spiller også en væsentlig rolle i forbindelsen med 
kollektiv trafik”. 
  
(Københavns Kommune 2005a; 54)  
 
Her benytter planer sig af flere tekstmæssige redskaber såsom sammensatte ord og gentagelser 
for, at deres forestilling om fodgængere skal tydeliggøres. Når det at gå beskrives som en 
forureningsfri transportform, benyttes et sammensat ord, hvor forurening egentlig er et negativt 
ord, men idet det sættes sammen med fri, bliver det et positivt ord, som beskriver fodgængere. I 
begge citater ses desuden transitivitet. Sætningen er konstrueret sådan, at subjektet er implicit. 
Dette, kombineret med verbet er, gør, at udsagnet kommer til at fremstå som en lovmæssighed. 
Her er der således ifølge Fairclough tale om en implicit aktør, hvor det ikke er tydeligt, hvem 
der handler.   
 Et andet vigtigt fokus i forhold til fodgængerne i Trafik- og Miljøplanen 2004 består af 
ordforrådet, der leder tankerne mod mobilitet, og planen opstiller ord som fremkommelighed og 
tilgængelighed som ideal for fodgængernes forhold. Sætningerne "… tilgængelighed for alle 
…" (Københavns Kommune 2005a; 54), "det skal være muligt for alle at færdes sikkert og 
trygt i København" (Københavns Kommune 2005a; 54) og "… udvidelse af 
fodgængerområderne…" (Københavns Kommune 2005a; 54) skaber alle et billede af, at 
forholdene for fodgængerne skal forbedres, så flere får mulighed for og lyst til at transportere 
sig rundt i byen. Vigtigheden af dette understreges af modaliteten skal i andet citat. 
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4.2.8 Parkeringsdiskurs 
At Københavns Kommune i fremtiden vil nedprioritere bilens plads i byrummet, fastslås 
yderligere i planens beskrivelse af parkering. Sætninger som ”Målet er, at det (eventuelt mod 
betaling) skal være muligt for beboerne i Københavns Kommune at have bilen parkeret i 
nærheden af boligen” (Københavns Kommune 2005a; 10) og ”Der skal tages stilling til både 
placering og finansiering af nye P-anlæg, men som udgangspunkt må brugerne/bilejerne i 
fællesskab betale” (Københavns Kommune 2005a; 47) viser tydeligt, hvordan ord som 
betaling og finansiering knyttes sammen med bilen. Bilejere og brugerne af bilerne må betale 
for de anlæg, bilerne kræver.  
Kommune ønsker ikke at udelukke bilerne fra byen ”Det skal også være muligt at besøge byen 
i bil, men kun i et omfang, der ikke skaber væsentlige miljømæssige problemer” (Københavns 
Kommune 2005a; 10). Der er en forestilling om, at færre biler i Københavner er godt, da dette 
er medvirkende til at mindske trængsels- og miljøproblemerne. Man kan sige, at kommunen 
ved at kæde bilen sammen med ord som betaling søger at udbrede en mindre positiv holdning 
til bilen, og få byens brugere til at tænke mere over deres valg af transportmiddel og eventuelt 
overveje alternativer til bilen. Desuden henvises der flere gange i planen til indførelsen af vej- 
eller kørselsafgifter som et sidste alternativ, hvis ikke trafikken nedsættes ved de planlagte 
ændringer. Ved brug af Fairclough kan man ud fra dette tolke, at Københavns Kommune har 
en økonomisk diskurs omkring brugerbetaling i forhold til privatbilisme i København. Dette 
skal ses i konteksten af, at pendlingen til København kun må ske i en mængde der ikke skaber 
væsentlige miljømæssige problemer (Jf. ovenstående citat). Dette udtrykker at miljøet 
prioriteres højere end bilerne i København.   
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4.3 Tekstanalyse af Handlingsplan for Københavns byrum 
Handlingsplan for Københavns byrum og målene for denne er ligesom den førnævnte plan 
beskrevet i kapitel to. Planen er meget overordnet, den går ikke så meget i dybden, men”… 
indeholder visioner, målsætninger og planer for den kommende udvikling" (Københavns 
Kommune 2006a; 3). Planen indeholder en del illustrationer, som understøtter planens visioner 
og ideer. De fleste af disse illustrationer er billeder fra det nuværende bybillede med indsatte 
elementer såsom fx træer, bænke, mennesker etc., der viser planens ideer for byrummet. 
Herved sikrer Københavns Kommune, at deres visioner kommer til udtryk både sprogligt og 
visuelt, hvilket er med til at give en bedre forståelse af planen og dermed forstærke dens 
pointer. Billederne er meget urealistiske, da der er tilføjet små illustrationer, der ikke er på de 
oprindelige billeder. Farverne på illustrationerne er forstærkede, så de er mere klare og lyse, 
hvilket virker mere tiltrækkende. Vejret på billederne er altid godt, det er sommer, solen 
skinner og himlen er blå. Illustrationer er altså med til at understøtte Københavns Kommunes 
ideer og visioner med byplanlægningen.      
Ser man på ordforrådet, som Fairclough anviser, er det generelt meget visuelt. Det er let at 
danne sig et billede af hvilket ideal, Københavns Kommune efterstræber som by. "København 
skal sprudle af nye, unikke byrum, som åbner mulighed for et mangfoldigt byliv og styrker 
byens identitet" (Københavns Kommune 2006a; 12). Ordene i denne sætning, sprudle, unikke 
byrum, mangfoldigt og styrker, er et eksempel, på den positive forestilling Københavns 
Kommune har om den fremtidige by.  
I citatet ses ifølge Fairclough en modalitet i verbet skal. At der står skal viser, at emnet er 
meget vigtigt for kommunen, og at den vægter disse tiltag højt. Det er ikke til diskussion 
hvorvidt byens rum skal sprudle, men er derimod et allerede fastlagt mål. 
Fortsætter vi med at kigge på positive ord, der er anvendt i planen, er de brugte tillægsord et 
godt eksempel; et godt miljø, den gode og varierede by, dynamisk storbyliv, attraktive byrum, 
stærk byidentitet, attraktive erhvervsmuligheder (Københavns Kommune 2006a; 12). Alle 
disse ord er en del af det Fairclough kalder grammatikken, og er ord, som Københavns 
Kommune bevidst har valgt at tilføje. De har ønsket, at denne nye Handlingsplan for 
Københavns byrum skal virke indbydende, og som et attraktivt forslag til byudvikling.    
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4.3.1 Metropol 
Et fokus i handlingsplanen for byrummet er, at København skal udvikles til at blive en 
metropol. 
"Planen sigter mod at styrke København som en unik europæisk metropol med en stærk 
byidentitet og som en boligby med plads til, at borgerne kan udvikle sig aktivt og mangfoldigt" 
(Københavns Kommune 2005a; 6). Et andet citat, der også tydeliggør visionerne om en 
metropolstatus, lyder; "Den overordnede vision tager udgangspunkt i Teknik- og 
Miljøforvaltningens vision om at skabe en unik europæisk metropol, hvor et godt miljø, 
forskellighed og identitet åbner mulighed for menneskers udfoldelse" (Københavns Kommune 
2005a; 9). Disse to citater beskriver med hver deres ord, hvordan København skal være en 
mangfoldig europæisk metropol.  
Her er anvendt et ordforråd, der består af, hvad Fairclough kalder alternative ord, hvilket i dette 
tilfælde understreger pointen i planen. Ved at skrive næsten den samme sætning blot med 
forskellige ord læser man i princippet den samme sætning to gange, hvilket understreger dens 
vigtighed. Dette vel at mærke uden at man umiddelbart lægger mærke til det, netop fordi 
ordene er erstattet af deres synonymer, fx forskellighed og mangfoldighed. Gentagelserne er 
ifølge Fairclough desuden med til at skabe sammenhæng i teksten.  
Man kan således tolke, at Københavns Kommune har en diskurs om København som metropol.  
 
4.3.2 Social ansvarligheds diskurs  
Københavns Kommune tillægger byrummet stor betydning for den udfoldelse og de aktiviteter, 
der forekommer i byen. Byrummet menes bl.a. at kunne påvirke borgernes færden i hverdagen, 
en påvirkning, der forventes at få større og større betydning. "Der stilles nye krav til 
udformningen af byens rum, som i langt højere grad end tidligere fungerer som opholds- og 
mødesteder for stort set alle befolkningsgrupper " (Københavns Kommune 2005a; 13). I dette 
citat anvender planen igen en ordstilling og et ordforråd, der leder tankerne mod førnævnte ord 
som mangfoldighed og forskellighed, ved at skrive at byen skal fungere som "… opholds- og 
mødesteder for stort set alle befolkningsgrupper". Ved at bruge ordet alle knyttet til 
befolkningsgrupper tilkendegiver kommunen, at byen huser mange forskellige 
befolkningsgrupper, og ved at nævne opholds- og mødesteder i samme forbindelse anerkender 
de samtidig disse grupper, ved at ville skabe rum til dem. Dette sociale aspekt af planen, hvor 
kommunen anerkender byens grupper, understreges yderligere i følgende sætning "Byens rum 
	
		


	 
	
 
Side 42 af 86 
 
skal udformes, så handicappede, ældre og gangbesværede kan bruge dem på lige fod med alle 
andre. Og det skal være sikkert og trygt at opholde sig og færdes i byens rum" (Københavns 
Kommune 2005a; 21). Når kommunen bruger ord som trygt og sikkert om byens rum, synes 
det at kunne tolkes, at de har en vision om, at byrummet skal være et sted, hvor alle kan være. 
Dette tydeliggøres ifølge Fairclough i modaliteten skal, som igen udtrykker, at kommunen 
vægter det at skabe et byrum for alle højt. Derfor kan det tolkes, at Københavns Kommune har 
en forestilling om en social ansvarlighedsdiskurs. Denne kan bl.a. siges fra kommunen side at 
indeholde et håb om, at kommunen via byrummet kan præge borgerne til også at anerkende 
hinandens forskelligheder.  
Som også tidligere nævnt i denne analyse vægtes det fra Københavns Kommunes side, at skabe 
en by med forskellighed og mangfoldighed. "Når byrum planlægges med indbygget 
multifunktionalitet giver det stor fleksibilitet" (Københavns Kommune 2006a; 21). Ordet 
multifunktionalitet er set med Faircloughs øjne et alternativt ord, og det har referencer til 
ordene mangfoldighed og forskellighed. Ordene minder om hinanden, og skaber derved en 
dobbelteffekt, som har til hensigt at tydeliggøre budskabet, at der skal være plads til alle. 
Københavns Kommune ser yderligere multifunktionaliteten som et planlægningsaspekt, 
byrummet skal indrettes efter, og som derved skaber stor mulighed til forskellig brug af 
byrummet. "Multifunktionalitet giver også mulighed for forskellige former for spontane og 
midlertidige anvendelser af byens rum” (Københavns Kommune 2005a; 21). 
 
4.3.3 Sundhedsdiskurs 
Det kan ses, at borgernes helbred prioriteres højt i Handlingsplan for Københavns Byrum. I 
planen fremhæves motion og sundhed flere gange, og der tages højde for alle aldersgruppers 
mulighed for motion. ”Målet er også at forbedre de nærrekreative muligheder for ophold, leg, 
bevægelse og motion” (Københavns Kommune 2006a; 12). De fire ord, ophold, leg, bevægelse 
og motion, er opstillet gradvist, så den mindste aktivitetsmulighed kommer først og derefter 
vokser. Alle borgere i København kan efter vores mening kategoriseres ind under disse fire 
ord. Det tyder på at kommunen under planens tilblivelse, har medregnet alle borgerne, og 
således ønsker at give alle borgere mulighed for at dyrke motion og bevæge sig. 
Københavns Kommune ønsker at fremme den sunde livsstil, da fysisk aktivitet er godt for 
borgerne. "Fysisk aktivitet og bevægelse er blevet en uundværlig del af mange menneskers liv. 
Og så fremmer det sundheden.." (Københavns Kommune 2006a; 20).  
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Det er et mål, som ønskes opnået ved bevidst at anlægge "… bevægelsesfremmende aktiviteter 
[…] langs udvalgte ruter" (Københavns Kommune 2006a; 25). Et ord som 
bevægelsesfremmende, bliver ved sammensætning af bevægelses og fremmede til et aktivt og 
positivt ord. Ifølge Fairclough er sammensætningen noget, der igen er med til at understrege 
kommunens ønske om at fremme borgernes bevægelsesmuligheder. Dette tydeliggøres 
yderligere ved, at det i planen også direkte beskrives, at ”Projekter [bylivet] bør give mulighed 
for plads til leg, bevægelse og idræt for alle aldersgrupper. Det kan eksempelvis være via en 
grøn cykelrute, en lysløjpe eller en fitnesspram i havnebassinet” (Københavns Kommune 
2006a; 20). Fra Københavns Kommunes side betragtes både leg og bevægelse som en form for 
motion. Således kan det tolkes, at kommunen prioriterer, at borgerne bevæger sig, hvad enten 
det sker i form af leg eller motion, højt. Der er tilsyneladende en opfattelse af, at det er bedre at 
bevæge sig lidt end slet ikke at gøre det. Det vises også i denne sætning, hvor byplanlægning 
og byrumsændring sker ud fra et perspektiv, hvor leg prioriteres højt. ”En grå og kedelig 
asfaltplet kan omdannes til et spændende opholdsrum for unge med mulighed for at løbe på 
rulleskøjter, skate og spille fodbold” (Københavns Kommune 2006a; 22). 
 
Gennem tekstanalysen har vi nu fundet de diskurser, vi mener, er nødvendige for at analyserer 
den diskursive praksis.   
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4.4 Analyse af den diskursive praksis 
Da vi ønsker at finde de overordnede diskurser, der udtrykkes i planerne, har vi valgt at samle 
analysen af den diskursive praksis af de to planer sammen til én analyse. Dette gør vi fordi, de 
to planer tager udgangspunkt i og bygger videre på hinanden (Københavns Kommune 2006a; 
26). Teksterne er således, i Faircloughs terminologi, intertekstuelle, idet de bygger på 
hinanden. De fundne diskurser danner således den diskursive praksis.  
De diskurser og forestillinger, som det i tekstanalysen af planerne ovenfor er blevet udledt, at 
kommunen har, vil danne baggrund for at analysere den diskursive praksis. Som beskrevet i 
teorikapitlet går analysen af den diskursive praksis ud på at klarlægge, hvordan diskurserne 
trækker på hinanden, mere end hvad de indeholder. Dette gøres i praksis ved at se på, hvordan 
diskurserne der er udledt af tekstanalysen, trækker på hinanden (interdiskursivitet og 
intertekstualitet). Ydermere ses der på, med hvilken kraft (kraftbegrebet) diskurserne fremstår, 
samt hvordan der er sammenhæng mellem dem.  
 
4.4.1 Fremkommelighed 
I planen beskriver Københavns Kommune ventetid som noget, der skal minimeres ”ventetid 
opfattes som spildtid” (Københavns Kommune 2005a; 33), og mobilitet som noget der skal 
forbedres ”Målet er at forbedre […] trafikken og at mindske miljøbelastningen uden at 
forringe mobiliteten” (Københavns Kommune 2005a; 9) dog uden at miljøet forringes. Ses 
dette i lyset af, at Københavns Kommune ønsker at forbedre den kollektive trafik bl.a. gennem 
oprettelsen af nye busbaner, giver det et indtryk af, at fremkommelighed er centralt for 
kommunen. Dette skal ses i sammenhæng med, at Trafik- Miljøplan 2004 trækker på 
opfattelsen af, at bilen af mange borgere opfattes som en nødvendighed for det at være mobil. 
Det kan således tolkes som, at kommunen ønsker at ændre borgernes opfattelse af 
fremkommelighed. Dette gøres blandt andet ved at koble den positive diskurs om kollektiv 
trafik sammen med mobilitet. I rapporten er der således en interdiskursivitet mellem den 
kollektive trafik diskurs og trafik/bil diskursen. 
Fremkommelighedsdiskursen fremkommer til dels også af cykel- og fodgængerediskurserne. 
Cykeldiskursen indgår, idet planen ser positivt på cyklen, og ønsker at forbedre forholdene for 
cyklister ved at udvide cykelstinettet. På den måde er fokus på forbedringer for cyklister også 
at opnå øget fremkommelighed. På den måde trækkes der på en cykeldiskurs til at forklare og 
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give indhold til en diskurs, der omhandler fremkommelighed. I Faircloughs terminologi er der 
således tale om en interdiskursivt.  
I tekstanalysen fandt vi frem til en fodgængerdiskurs om at gøre byrummet trygt og sikkert, 
sådan at flere får lyst til at færdes gående i byen. Hermed bruges også diskursen omkring 
fodgængere til at beskrive, hvad fremkommelighed er for Københavns Kommune. 
Fremkommenlighedsdiskursen trækker således på diskurserne, der vil forbedre forholdene for 
cykler, fodgængere og den kollektive trafik samtidig med, at den trækker på den negative 
trafikdiskurs om bilen. Derfor kan det udledes, at fremkommelighedsdiskursen består i at 
forbedre forholdene for cykler, fodgængere og den kollektive trafik, for at borgerne skal 
forbinde disse med høj fremkommelighed.      
 
4.4.2 Miljø 
Ud af de to planer kan en overordnet miljødiskurs tolkes. Denne miljødiskurs trækker, blandt 
andet på de forestillinger Københavns Kommune har om cyklisme og om trafik. Som nævnt i 
tekstanalysen opstiller Trakfikplanen ordet cykeltrafik. I Faircloughs terminologi kan dette 
tolkes som at planen, ved at koble ordet cykel, som den netop har kædet sammen med en række 
positive forestillinger, sammen med trafik tilfører ordet trafik en ny betydning. Man får det 
indtryk, at cyklerne opprioriteres som transportform. Ordet cykeltrafik skaber ikke umiddelbart 
et billede af støj og trængsel. På den måde skabes en miljødiskurs i planerne, der vægter de 
ikke-støjende og ikke-forurenende transportmidler, som fx cyklen, højt. Dette understreges 
yderligere af, at planerne også indeholder en negativ trafikdiskurs, hvor biltrafikken ønskes 
minimeret gennem brug af andre transportformer. På den måde bruges cykeldiskursen til at 
tegne et billede af, hvordan Københavns Kommune stræber efter at forbedre miljøet, og 
samtidig viser den negative trafikdiskurs, hvad det er, Københavns Kommune ønsker at flytte 
sig fra. Dette kommer ligeledes til udtryk, gennem måden planerne beskriver cyklismen som en 
forureningsfri transportform. Dermed tydeliggøres det, at miljødiskursen for Københavns 
Kommune handler om ikke at forurene.   
Miljødiskursen dannes endvidere ved, at planerne i form af interdiskursivitet trækker på 
kommunens diskurs om rigtig og forkert. I planen bliver ”den gode borger” opfattet som én, 
der bruger cyklen eller andre forureningsfrie transportmidler. Ud fra Fairclough kan man derfor 
mene, at værdidiskursen er med til at vise pointen om, at det handler om ikke at forurene. 
Teksten siger ikke direkte, at man ikke må tage bilen, den fremstiller blot de andre 
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transportmidler som værende bedre. Her kan man se Faircloughs kraftbegreb. Planen påpeger 
ikke direkte, at man ikke må tage bilen, altså er kraften i teksten mindre stærk, og budskabet 
virker ikke så bydende. Desuden trækkes på diskursen omkring sundhed, idet denne ligeledes 
understøtter det gode i at cykle da motion er godt for borgeren.   
 
4.4.3 Mangfoldighed  
I byrumsplanen omtales det som tidligere nævnt, at det anses som vigtigt, at der i byrummet er 
plads til alle. Dette vil kommunen sikre ved fx at gøre det mere trygt at færdes i byen, samt 
gøre det lettere for handicappede at komme rundt. Som tidligere nævnt bruger kommunen ord 
som forskellighed og multifunktionalitet til at beskrive byrummet. Dette fremgår også af 
følgende citat "Forskelligheden skal udvikles som en kvalitet, så der skabes den gode og 
varierede by" (Københavns Kommune 2006a; 12).  
Ses dette i sammenhæng med sundhedsdiskursen, der pointerer, at alle skal have mulighed for 
at bevæge sig i byrummet, kan man udlede, at Københavns Kommune ønsker et mangfoldigt 
byrum.  
Man kan således tolke, at kommunen har en mangfoldighedsdiskurs, der til dels er understøttet 
af en sundhedsdiskurs. 
Mangfoldighedsdiskursen understøttes yderligere af metropoldiskursen. Kommunen ønsker at 
gøre København til en international metropol. Byens rum skal udvikles til at være "… 
varierede, attraktive byrum." (Københavns Kommune 2006a; 12). Der bruges ord som 
varierede, der igen viser, at der skal være plads til forskellighed i byen. Selvom kommunen 
ikke giver en præcis definition af, hvad den mener, en metropol indeholder, kan vi alligevel 
udlede, at kommunen opfatter en metropol som værende en dynamisk by med en stærk 
byidentitet og attraktive muligheder for erhvervslivet og turisme. Byrummet i den metropol 
kommunen ønsker, at København skal være, understøtter således en mangfoldighedsdiskurs.       
Mangfoldighedsdiskursen kan ligeledes ses i relation til social-ansvarlighedsdiskursen, hvor 
kommunen ligger op til, at man i kraft af byrummet og byplanlægningen kan præge borgerne 
til at anerkende hinanden. Denne understøtter diskursen om at skabe en by, hvor der er plads til 
alle - mangfoldighed.   
Overordnet set kan disse diskurser, vi her har analyseret os frem til i den diskursive praksis, 
siges at kunne føres tilbage til globaliseringen. Dette uddybes videre i det efterfølgende kapitel 
5 om den sociale praksis. 
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4.5 Delkonklusion 
I tekstanalysen fandt vi ved at analysere ordforrådet, grammatik, sammenhængen og teksten 
struktur frem til Københavns Kommunes diskurser og forestillinger om forskellige aspekter af 
by- og trafikplanlægningen i København.  
I Trafik- og Miljøplan 2004 var et fokus cyklismen. At cykle blev via ordforrådet fremstillet 
som noget positivt. Det samme gjorde sig gældende for den kollektive trafik og synet på 
fodgængere. Her blev det positive fremhævet ved brug af gentagelser og sammensatte ord. 
Yderligere så vi i Trafikplanen en diskurs om ”det rigtige”. Ved at benytte et ord som bedre om 
cyklen frem for bilen fortæller planen implicit, hvad den synes, der er det mest rigtige 
transportmiddel at anvende. På lidt samme måde har planen konstrueret en negativ 
trafikdiskurs. Fordi planen kobler trafik sammen med negative ord, kunne vi udlede, at 
Københavns Kommune opfatter trafikken som noget dårligt. Endelig fandt vi en diskurs om 
byrummet. Planen benytter en række beskrivende ord såsom harmoni og fredeliggørelse, som 
den via modaliteter opstiller som mål for det københavnske byrum.  
I tekstanalysen af Handlingsplan for Københavns byrum var det lidt andre diskurser, der kom 
til udtryk. Vi kunne uddrage en social ansvarlighedsdiskurs, der omfatter, at Københavns 
Kommune ønsker at præge byrummet sådan, at alle har mulighed for og lyst til at færdes i 
byrummet. En anden diskurs der fremkommer ved sammensætninger af ord, er en 
sundhedsdiskurs, hvor borgeres helbred prioriteres højt. Endeligt udtrykkes der i planen en 
diskurs om at udvikle København til en international metropol.  
 
I den diskursive praksis fandt vi via interdiskursivitet og intertekstualitet frem til tre 
overordnede diskurser. En mangfoldighedsdiskurs som skabes af social 
ansvarlighedsdiskursen, sundhedsdiskursen og metropoldiskursen. Mangfoldighedsdiskursen 
handler i store træk om, at kommunen ønsker at skabe et anerkendende byrum for alle.   
En miljødiskurs som blev skab ved at trække på diskurserne omkring cyklisme, fodgængere, 
kollektiv trafik diskursen samt den negative trafikdiskurs. Miljødiskursen indeholder bl.a. et 
fokus på at mindske forureningen fx ved at ændre borgernes valg af transportmiddel. Desuden 
indeholder denne diskurs et syn på miljøet, som noget der er truet og skal beskyttes.   
Den sidste diskursive praksis er fremkommelighedskursen, som fremkommer af cykel, 
fodgængere og kollektiv trafik diskurserne. Københavns Kommune ønsker at skabe et nyt 
billede af mobilitet, så denne ikke længere kun forbindes med privatbilisme.   
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5 Diskursanalyse del 2, Den sociale praksis   
 
5.1 Indledning 
Hovedformålet med dette kapitel er at få introduceret mobilitetsbegrebet og sat det i kontekst 
med den sociale praksis. Vi har valgt at indlede dette kapitel med et afsnit, hvor fokus er på at 
fremstille en redegørelse for mobilitet og sammenholde begrebet, som det fremlægges af 
Henrik Gudmundsson, med de to planer vi tidligere har redegjort for. Formålet med dette afsnit 
er til dels at redegøre for de to planer, samt analysere Gudmundssons mobilitetsbegreb, og dels 
at se på hvordan ændringerne vil påvirke mobiliteten hos det moderne menneske. Derefter vil 
vi placere mobilitetsbegrebet i et sociologisk perspektiv. Vi inddrager både mikroniveauet, 
med fokus på aktørens tilgang til mobilitet, samt en makrosociologisk tilgang, hvor vi vil se 
mobilitet i et større samfundsmæssigt perspektiv. Efterfølgende vil vi beskæftige os med den 
sociale praksis. Dette gør vi ud fra de erfaringer, vi har tilegnet os fra det makrosociologiske 
niveau. Til sidst vil vi, ud fra de diskurser vi har analyseret os frem til i Analyse 1 via 
diskursanalyseteorien, belyse den sociale praksis inden vi afslutningsvis når frem til en 
delkonklusion på hele kapitlet.  
   
5.2 Redegørelse af mobilitet ud fra Gudmundsson 
Redegørelsen af begrebet mobilitet læner sig op ad den danske seniorforsker ved Danmarks 
Tekniske Universitet og ekstern lektor ved Roskilde Universitetscenter, Henrik Gudmundssons 
ph.d. afhandling Mobilitet og bæredygtighed – strategier, mål og institutioner i regulering af 
persontransport fra 2000.  
Gudmundssons udgangspunkt for afhandlingen er regulering af persontransport, og den 
stigende kompleksitet han har erfaret, det indebærer at regulere på dette område ud fra et mål 
om bæredygtig transport. Han fremhæver, at han mener, der har manglet overvejelser om og 
undersøgelser af, hvad det er for et objekt, man ønsker at regulere, og hvilke mekanismer man 
kan anvende til dette (Gudmundsson 2000). 
Herunder har han forsøgt at definere det komplekse begreb mobilitet. Gudmundssons 
udgangspunkt er altså et andet, end det nærværende projekt har, men definitionen af mobilitet i 
sig selv er så grundig og omfatter mange, hvis ikke alle aspekter af begrebet, hvorfor vi finder 
hans syn på mobilitet relevant i forhold til projektet. 
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I forbindelse med væksten på transportområdet12 og øget fokus på de konsekvenser den 
stigende trafik medfører i form af trængsel og belastninger af både økonomisk, miljømæssig og 
social karakter, er der opstået en problemstilling om, hvorvidt det er muligt at mindske 
konsekvenserne af trafikken og stadig opfylde kravene om bevægelsesfrihed og fleksibilitet. 
”Er den voksende transport nødvendigvis et gode, eller er de skadelige virkninger at [af] 
væksten efterhånden ved at overstige de gavnlige?” (Gudmundsson 2000; 11). 
Gudmundsson påpeger vigtigheden i at forsøge at udvide perspektivet på og opfattelsen af 
transport og dermed mobilitet. Man kan ifølge Gudmundsson se transportadfærd som en del af 
to ikke adskilte niveauer nemlig som en del af individets komplekse aktivitetsmønster og 
livsstil, hvilket gør det vanskeligt at se transport uafhængigt heraf. Desuden indgår transporten 
i mere og mere komplekse og samfundsomfattende udviklingsmønstre, som gør det svært at 
bibeholde det afgrænsede transportperspektiv. Transport er en væsentlig del af det moderne 
samfund både på et praktisk plan og i mere symbolsk forstand som redskab for selvrealisering 
(Gudmundsson 2000; 24 -25). 
Om transport siger Gudmundsson, at det er  
 
”… fysisk aktivitet, der omsætter stof og energi til at bevæge personer 
og genstande gennem de naturlige og menneskeskabte omgivelser. 
Transport giver bevægelighed eller mobilitet til mennesker og ting ved 
at trække på ressourcer, forme landskabet og sende affaldsstoffer ud i 
miljøet”. 
 
(Gudmundsson 2000; 155) 
 
Som udgangspunkt forstår Gudmundsson mobilitet som ”… andet og mere end den fysiske 
transport, nemlig også som en evne til bevægelse og forflytning” (Gudmundsson 2000; 25). 
Professor i miljø- økonomi ved Free University i Amsterdam, Peter Nijkamp mener, at 
mobilitet er ”blevet et medium gennem hvilket det moderne samfund skaber og udtrykker sin 
velfærd” (Nijkamp 1987; 74 i Gudmundsson 2000; 155).  
                                                 
12
 Rejseaktiviteten er steget fra 3 km i 1920’erne til omkring 40 km, pr person pr dag, i dag. I Danmark vokser 
trafikken 3-4 % årligt (Gudmundsson 2000; 10). 
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Transport og mobilitet er beslægtede men ikke identiske størrelser. Transport repræsenterer den 
åbenlyse fysiske side af mobilitet, og refererer til potentialer for bevægelighed og transport, 
som aktørerne i det moderne samfund i større eller mindre grad råder over. Dermed bliver 
fysiske og betydningsmæssige aspekter af de samfundsmæssige transportaktiviteter 
sammenbragt. 
 
I afhandlingen opstiller Gudmundsson fem parvise grundlæggende betydningselementer for at 
definere mobilitet nærmere. 
 
1) Manifest og potentiel transportaktivitet 
2) Mobilitetens mål og midler 
3) Mobilitet på mikro- og makroniveau 
4) Mobilitetens materielle og betydningsmæssige aspekter 
5) Mobilitetens afgrænsning 
 
Disse fem grundlæggende betydningselementer vil vi nu redegøre for samtidig med, at vi 
analyserer, hvordan Gudmundssons mobilitetsopfattelse vil blive påvirket af de ændringer 
Handlingsplan for Københavns byrum og Trafik- og Miljøplan 2004 lægger op til. 
Afslutningsvis opsummeres analysen.  
 
5.2.1 Manifest og potential transportaktivitet 
(Gudmundsson 2000; 158-160) 
Manifest transportaktivitet skal ses som en delmængde af den potentielle transportaktivitet. 
Manifest transportaktivitet er her set som tendensen til bevægelse, eller det omfang af 
bevægelse og flytning, der faktisk sker, hvilket er den betydning, som oftest henvises til i 
politisk øjemed, når man taler om mobilitet.   
Potentiel transportaktivitet er på den anden side kapaciteten til forflytning, bevægelighed og 
foranderlighed. Det er evnen til at bevæge sig mellem forskellige aktivitetssteder, eller folks 
evne til at benytte sig af de foreliggende muligheder for transport. Det er ydermere den 
oplevelse, personer kan have af at være mere eller mindre mobile, at have muligheden for at 
kunne bevæge sig fra et sted til et andet på en given måde. Gudmundsson beskæftiger sig med, 
at det at have en bil parkeret uden for sit hus udgør en potentiel mulighed for at benytte denne 
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til at transportere sig selv et andet sted hen, uanset om man benytter sig af denne mulighed eller 
ej. Han fremhæver i den forbindelse det faktum, at den potentielle bevægelse eller muligheden 
for at kunne transportere sig selv, ikke altid hænger sammen med behovet for dette 
(Gudmundsson 2005; 9-10).  
Individers værdiopfattelse er i høj grad knyttet til dette potentiale for bevægelse. Både manifest 
og potentiel bevægelse har værdi for både individ og samfund. Værdien af den faktiske 
bevægelse ligger i den destination, man har, fx job eller fritidsinteresse eller i selve det at 
’rejse’, fx at man nyder en køretur eller flyrejse. Den potentielle bevægelse har ydermere den 
værdi, at man har muligheden for at improvisere, man kan uden videre redefinere sin 
destination. Altså kan man sige, at værdien af potentiel bevægelse er større end værdien af den 
faktiske, da den er med til at give individet en anden følelse af frihed (Gudmundsson 2005; 
10). 
Disse to elementer leder frem til det, Gudmundsson definerer som mobilitet nemlig ”personers 
muligheder for og tendens til fysisk forflytning i et samfund” (Gudmundsson 2000; 158).  
 
De to planer beskæftiger sig ikke direkte med Gudmundssons opdeling af manifest og potentiel 
transportaktivitet, men vi vil nu sammenkoble denne teoretiske opdeling med planerne.  
Hovedfokus i Trafik- og Miljøplanen 2004 er på miljø. En måde at forbedre miljøet i 
Københavns Kommune er at udbygge cykelstierne i København, da en af fordelene ved denne 
transportform er, at cyklisme er godt for miljøet. Kommunen gør opmærksom på, at der ikke er 
plads til at prioritere alle trafikanter lige højt ” Der er kamp om gaderummet” (Københavns 
Kommune 2005a; 17). ”Derfor må der prioriteres skarpere mellem trafikarterne.” 
(Københavns Kommune 2005a; 32). Fokus på cyklismen vil ske på bekostning af bilisternes 
plads. Københavns Kommune har planer om at indsnævre vejbanerne for at lave bredere 
cykelstier (Københavns Kommune 2005a; 24). Denne prioritering vil sandsynligvis også have 
negative konsekvenser på bustrafikken, da der ikke findes busbaner på alle gader. Dog har 
Københavns Kommune en målsætning om at udbygge busbanerne, så der findes busbaner ”på 
alle væsentlige strækninger for A busserne” (Københavns Kommune 2005a; 32). I forbindelse 
med denne indsnævring af bilisternes plads i gadebilledet er det interessant at se på 
Handlingsplan for Københavns byrum, hvor det nævnes, at der vil blive nedlagt 1000 
parkeringspladser i ”selve byrummet” (Københavns Kommune 2006a; 6). Dette vil have 
direkte effekt på den potentielle mobilitet, da flere københavnere med bil vil være nødsaget til 
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at have denne parkeret et stykke fra hjemmet i nye parkeringszoner eller anlæg til parkering, 
som det er planen at etablere udenfor centrum. Her vil der være plads til endnu flere biler, end 
der i dag er parkeringspladser til, men afstanden til disse vil være længere. Den længere afstand 
vil medføre en ændring i bl.a. indbyggerne i Indre Bys mobilitetsopfattelse. De vil 
sandsynligvis føle sig mindre mobile, da afstanden til bilen bliver længere. Denne følelse vil 
kommunen undgå ved at udbygge den kollektive transport. 
Forbedring af den kollektive trafik skal ske med fokus på metroen. Metroens ringbane 
forventes at stå for en væsentlig del af forbedringerne i den kollektive trafik, da den aflaster 
nogle af de mest trafikerende buslinjer. Metroen kan alt andet lige ses som en ekstern faktor i 
kampen om gaderummet, da den ikke optager plads på det overordnede vejnet. Den 
overordnede målsætning er at fremme mobiliteten for alle. Bilisternes mobilitet, der begrænses, 
erstattes af kollektiv trafik. Dermed håber kommunen at udvide den potentielle mobilitet for 
det størst mulige antal mennesker. Hvorvidt den manifeste transportaktivitet øges, kan man 
selvfølgelig ikke vide, men der er en stor sandsynlighed for, at flere vil benytte sig af kollektiv 
transport, hvis vilkårene forbedres. Målsætningen er, at bilisternes potentielle bevægelse ikke 
skal forringes, men stadig blive mere miljøvenlig og samtidig får bedre vilkår. 
 
5.2.2 Mobilitetens mål og midler 
(Gudmundsson 2000; 160-165) 
Mobilitetens mål er de steder, man bevæger sig hen. Der kan være tale om både fysiske, sociale 
og økonomiske mål, og det kan defineres som opholdssteder eller aktiviteter, der er adskilt af 
rum, og som kan overvindes med transport. I følge Gudmundsson kan mål altså forstås både i 
konkret og overført betydning, men i forhold til vores projekt vil vi kun behandle den konkrete 
betydning, dvs. fysiske mål der er relaterede til transportaktivitet. 
Midlet er så, hvordan dette sker. Alle midler, ikke bare egentlige transportmidler men også 
infrastruktur, energi, personlige færdigheder mv., er med til at muliggøre en vis bevægelse, 
som man kan benytte sig af for at realisere transportmålene.  
Mål og midler kan ses som grundelementer for mobilitet. Den manifeste transportaktivitet er en 
effekt der udløses, når både mål og middel er til stede og aktiveres via en relation eller kraft. 
 
I byrumsplanen ses et ønske om at etablere flere og mere attraktive steder at mødes, udfolde sig 
aktivt og være tættere på naturen (Københavns Kommune 2006a; 12). Man kan hævde, at dette 
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vil øge den manifeste transportaktivitet, hvis man tænker sig, at der kommer flere attraktive 
mål for københavnerne og andre brugere af byen. For at den manifeste transportaktivitet vil 
øges er det dog en nødvendighed, at midlerne ligeledes stiger eller forbedres. Fx vil dette være 
tilfældet hvis flere får råd til bil, eller de offentlige transportmidler bliver forbedret som nævnt 
tidligere.  
Gudmundsson mener, der findes ’restriktioner’ og ’friheder’ både i forhold til mål og midler. 
’Friheder’ indebærer, at mål eller midler er til rådighed. Mål til rådighed kalder han mobilitets-
ressourcer og midler til rådighed kalder han tilgængeligheds-domæne. Tilsammen beskriver 
disse bevægelsespotentialet for et individ; det område individet kan (middel) og vil (mål) 
dække. ’Restriktioner’ indebærer begrænset potentiale dvs. mål eller midler individet ikke har 
adgang til. Det kan være fysiske, økonomiske eller institutionelle restriktioner.  Det er ikke så 
relevant at behandle, hvad der ikke er tilgængeligt, når man taler om mål og midler. 
Det oplevede potentiale vil så være de ressourcer og domæne, individet er opmærksom på 
findes, og disse kan være større eller mindre end det faktiske bevægelsespotentiale for 
individet. 
Friheden bliver større ved fx forbedring af den kollektive trafik, da den potentielle transport 
øges. Der findes stadig restriktioner med hensyn til kollektiv transport. Restriktioner er når mål 
og midler er begrænsede dvs. begrænset potentiale. I forhold til kollektiv transport kunne 
restriktioner være billetter, plads etc. Der findes også restriktioner for privatbilismen i form af 
vejnet, trængsel, økonomisk råderum, forslag om vejafgifter osv. Når man læser Københavns 
Kommunes planer, kan man se en tendens til at der lægges flere restriktioner på privatbilismen 
bl.a. i forhold til det faktum, at de ikke afviser planen om kørselsafgifter (Københavns 
Kommune 2005a; 67). 
 
5.2.3 Mobilitet på mikro- og makroniveau 
(Gudmundsson 2000; 165-66) 
Ovenstående er med udgangspunkt i mobilitet på mikroniveau, hvor mobilitet primært er 
noget, et individ manifesterer, råder over eller er afskåret fra. Gudmundsson fremhæver, at 
individers mål og midler kan ses som dele af en større sammenhæng. 
Københavns Kommunes planer omhandler i første omgang transport på makroniveau, da målet 
er at tilpasse strukturen efter aktørernes behov. Dette sker, fra København Kommunes side, ud 
fra en forståelse af, hvad det er aktørerne vil finde nyttigt.  
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Den samlede del af mobilitetens mål kalder Gudmundsson for målstrukturen. Den omfatter den 
mængde og placering af mål, steder og aktiviteter som personer i et givent samfund via 
transport kan knytte mål til. Den samlede del af mobilitets midler kalder Gudmundsson for 
mobilitetssystemet, som består af mængden og organiseringen af komponenterne 
transportmidler, infrastruktur, drivmidler og individegenskaber, som er påkrævede og til 
rådighed for at udføre en vis transportaktivitet i et givent område. 
Her vil det være relevant at tale om restriktioner (begrænset potentiale), da der på 
samfundsniveau vil være givne mål og midler, der er til rådighed for nogle, men ikke for andre. 
Med planerne håber man, at de anstrengelser der laves på makroplan, vil have en 
transportmæssig positiv betydning for aktørerne på mikroniveau og give dem en udvidet 
forståelse af deres individuelle mobilitet. Desuden har man i byrumsplanen et større fokus på 
individet, og dermed er fokus på mikroniveau implementeret i højere grad i denne end i 
trafikplanen.  
 
5.2.4 Materielle og betydningsmæssige aspekter 
(Gudmundsson 2000; 166-68) 
Mobilitet kan ses som et rent fysisk fænomen og ydermere som noget, der har betydning for 
menneskers handlen. I en fysisk bestemmelse vil man måle mobiliteten i enheder som afstande 
eller hastigheder. I en social sammenhæng skal man vurdere mobiliteten på dens betydning for 
individet. 
Den materielle side af begrebet kan ses som de steder i rummet, der sammenknyttes af fysisk 
transport. Individets mål er her et udvalg af lokaliteter eller fysiske aktivitetssteder med en vis 
rummelig adskillelse. Den betydningsmæssige side af begrebet er knyttet til de fysiske måls 
relevans og værdi for individet. Her inddrages faktorer som prestige og betydning for de 
sociale relationer, fx er muligheden for at deltage i ’de rigtige’ sociale aktiviteter vigtig for ens 
selvopfattelse. Aktiviteterne kan være mere eller mindre løst knyttet til bestemte fysiske 
lokaliteter. 
Man kan sige, at der ideelt set, skal være overensstemmelse mellem mængden og varigheden af 
transport, altså de omkostninger der er i forbindelse med transport og værdien eller 
betydningen af det mål, der er knyttet til et givent tilfælde. Dette er selvfølgelig forskelligt fra 
individ til individ. 
 
	
		


	 
	
 
Side 55 af 86 
 
Ser man på transportsystemet er der her også tale om både en materiel og en betydningsmæssig 
side. Den materielle side vil typisk være de komponenter, der tilsammen muliggør systemets 
ydelse som fx hastighed, kapacitet og fremkommelighed. Ser man derefter på den 
betydningsmæssige side af transportsystemet, er den knyttet til den relevans systemets 
elementer har for individet. Relevante ydelser kan beskrives i rent fysiske termer såsom 
hastighed, men faktorer som komfort eller sikkerhed kan også være vigtige. Ressourcer kan 
også være relevante i forhold til hvad, der er til rådighed for transport af personer og under 
hvilke forhold. Man kan også knytte bredere og ikke nødvendigvis transportrelaterede 
betydninger til systemerne, som fx bilens selvstændige symbolværdi.  
Gudmundsson fremhæver, at transportsystemets fysiske hastighed har betydning for det 
aktivitetsniveau individet kan opretholde. Han mener, at ens aktivitetsniveau påvirkes af den 
tid, der bruges på transport. Altså hvis der bruges mindre tid på transport, vil menneskets 
aktivitetsniveau stige.  
Planerne præsenterer et ønske om at forbedre den offentlige transport og minimere ventetiden 
(Københavns Kommune 2005a; 32-33). Dette vil så resultere i, at individerne vil opleve en 
større fremkommelighed. Det, mener Gudmundsson, vil påvirke aktivitetsmønstrene. Et af 
hovedformålene med planerne er, ”at borgerne kan udvikle sig aktivt og mangfoldig[t]” 
(Københavns Kommune 2006a; 6) Man kan derfor, ud fra Gudmundssons tankegang, forvente 
at borgernes opfattelse af mobilitet vil blive positivt udvidet ved en gennemførelse af planernes 
mål. Dette vil bevirke, at individerne vil udvikle sig stadigt mere aktivt. Det rent materielle 
niveau ønsker Københavns Kommune at forbedre, og Gudmundsson vil så mene, at det 
betydningsmæssige aspekt bliver ændret. Han mener, som sagt, at dette er to sider af samme 
sag. Ved at man oplever, at hastigheden forbedres kan man også opleve, at det 
betydningsmæssige aspekt ved at tage kollektiv transport ændres. Fordi bussen og metroen 
sikrer den hurtigste fremkommelighed, vil folks opfattelse af kollektiv transport ændres. Det 
samme gælder med cyklismen. Hvis borgerne oplever en større sikkerhed ved at cykle og 
samtidig en hurtigere fremkommelighed, vil opfattelsen af cyklen som transportmiddel ændres. 
Cyklens status vil således stige.  
Bilens rolle må forventes at blive ændret ved, at individets opfattelse af den kollektive 
transport og cyklens rolle ændres. Bilen pålægges nu en særlig værdi. Man kan formode, at 
bilens statusværdi vil falde på grund af to faktorer. Dels vil diskursen om bæredygtigt miljø 
blive mere udpræget, hvilket gør, at folk sandsynligvis vil føle, at det er ”det rigtigste” at 
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benytte sig af kollektiv transport eller cykel. Dels må man forvente, at idet den kollektive 
transport bliver forbedret, som følge af den minimerede ventetid, og udbygget i forbindelse 
med metroen, vil den kollektive transport kunne tilfredsstille et større antal mennesker. Det 
materielle niveau vil stige og det betyder tillige, at det betydningsmæssige vil stige for 
borgerne. En af Gudmundssons hovedpointer er som sagt, at de to berørte aspekter er 
sammenhængende, da de er knyttet til de samme mål, ressourcer, strukturer og systemer – set 
fra forskellige vinkler. 
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5.2.5 Mobilitetens afgrænsning 
(Gudmundsson 2000; 168-70) 
Afgrænsning kan for det første gå på, om man betragter målstrukturen og transportsystemet 
som adskilte eller integrerede elementer og behandler dem i separate sektorer eller ej. 
Adskillelse er indføring af en sektorgrænse mellem planlægning af den rumlige udvikling og af 
transportsystemet, mens integration er at overskride en sådan grænse. For det andet kan det gå 
på, hvilke konkrete elementer som henregnes til mobilitets ressourcer. Der skelnes mellem 
transportrelaterede ressourcer og mere generelle ressourcer. De transportrelaterede ressourcer, 
der kun kan benyttes til bevægelighed, er fx rådighed over fysiske transportmidler, færdigheder 
som trafikant, adgang til infrastruktur m.m. De mere generelle ressourcer, som kan benyttes til 
andre formål, er af økonomisk eller social art som fx formue, magt, rettigheder, fritid etc. 
I forbindelse med dette mener vi, at det er relevant, at se på hvilket perspektiv, der er brugt i 
Københavns Kommunens planer. Vi mener, at planerne i høj grad forsøger at indregne den 
sociale aktivitet, der findes i byen i stedet for kun at se på transportsystemet som værende 
adskilt fra sociale faktorer. Dette kommer især til udtryk i handlingsplanen for Københavns 
byrum. Hvor formålet netop er at få ”mere byrum for pengene” (Københavns Kommune 2006a; 
6). I byrumsplanen redegøres der for, at planen er en essentiel del af grundlaget for 
kommunens parkeringsstrategi. Målet er at skabe rekreative byrum (Københavns Kommune 
2006a; 6). Dette er et af mange eksemplarer på, at de to planer komplementerer hinanden. For 
at blive i Gudmundssons terminologi kan man sige, at visionerne fra den ene plan er integreret 
i den anden plan og vice versa. Mobilitetsopfattelsen, som kommer til udtryk i planerne, gør 
mere end ensidigt at fokusere på transportsystemet.  
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5.3 Mobilitet for det moderne menneske 
Gudmundsson slår fast, at mobilitet er et af de vigtigste begreber i det moderne menneskes 
verden, men når han ønsker at anskue mobilitetsbegrebet med en transportsociologisk vinkel, 
oplever han, at der ikke er meget teori indenfor området. Transportsociologisk perspektiv 
dækker for ham over menneskets transportadfærd i forhold til ”individers øvrige aktiviteter, 
sociale relationer, værdiorienteringer, forestillinger og generelle samfundsmæssige 
eksistensvilkår” (Gudmundsson 2000; 201). Da der også på dette område mangler 
fyldestgørende transportsociologisk teoridannelse, vælger han at redegøre for de tre 
hovedelementer, der angiver sammenhængen mellem mobilitet og det moderne menneske. 
Først inddrager han to teorier på aktørniveau, og efterfølgende inddrages det 
makrosociologiske niveau.  
Han mener, disse er med til at give et nuanceret billede af forståelsen af 
transportdannelsesmønstrer og mobilitetsopfattelsen set fra den sociologiske vinkel. 
 
 Det sociologiske perspektiv i Mobilitet og bæredygtighed – strategier, mål og institutioner i 
reguleringen af persontransport består således af følgende hovedelementer: indledningsvis en 
introduktion til den aktivitetsbaserede tilgang i transportanalysen, dernæst en livsstilsanalyse 
med fokus på individets forståelse af mobilitet og endelig mobilitet på et makrosociologisk 
niveau ved hjælp af anerkendte sociologer. Disse tre aspekter, vil vi nu præsentere, da vi 
mener, emnet derved sættes i et bredere samfundsmæssigt perspektiv.  
 
5.3.1 Den aktivitetsbaserede tilgang 
Formålet med at belyse aktivitetsmønstrene er, metodisk at få afdækket transportbehovet for 
husstande og individer i tid og rum og dermed se om mobilitet kan gøres til et håndterbart 
objekt for regulering (Gudmundsson 2000; 204). Tidligere måltes aktivitetsniveauet ved at se 
på rejsevanedata, men nu prøver man at gå yderligere et niveau ned og analysere individers 
samlede aktivitetsniveau, hvori selve turene blot er et afledt element (Gudmundsson 2000; 
202). Aktiviteterne er knyttet til fysiologiske behov, institutionelle krav, roller, personlige 
præferencer etc. Valg af aktiviteter varierer fra husstand til husstand afhængig af diverse 
socioøkonomiske forhold, som fx bopæl, indtægt etc. For at undersøge forskellige husstande 
eller individers aktivitetsmønstre grundigt kræves der intensive analyser, som ifølge 
Gudmundsson, samtidig gør dem svære at registrere og generalisere. Aktivitetsmønstre bygger 
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ikke på et alment accepteret teoretisk grundlag, og det gør valget af aktiviteter heller ikke. Det 
er ikke undersøgt, hvorfor individer vælger aktiviteter, som de gør. Derfor er der heller ikke 
lavet analyser af, hvad der gør, at nogle ændrer mønstre. Ydermere er der ikke lavet 
undersøgelser, der peger på, om mulighederne for transport kan påvirke aktivitetsvalg.  
 
5.3.2 Livsstilsanalyse 
Livsstilsanalyse skal ses som endnu et forsøg på at afdække de socioøkonomiske variable, der 
ligger til grund for mobilitet og transportadfærd. Formålet med at benytte sig af professor i 
geografi og Public Policy Ilan Salomons opdeling af livsstilsbegreber er at identificere 
generelle mønstre i individets handlinger og forestillinger (Gudmundsson 2000; 206). Salomon 
definerer et individs livsstil ud fra følgende tre kriterier; Beslutningen om at etablere familie, 
deltagelse i arbejdsstyrken og endelig fritidsorienteringer. De roller individet påtager sig, 
påvirker direkte individets mobilitetsmønstre, fx valget af transport. Salomon vægter ikke 
helhedsopfattelse af lykke, og fokuserer ikke på menneskets valg af bestemte roller. Han 
interesserer sig ikke for, hvorfor man vælger, som man gør, men derimod for hvordan valgene 
påvirker ens aktiviteter. Han får belyst, hvordan individerne fordeler deres tid mellem de tre 
kriterier, og mener dermed, at tidsfordelingen er nøglen til at bestemme individets livsstil 
(Gudmundsson 2000; 206). 
Han får dog ikke belyst, hvorfor individerne fortager den opdeling, de gør, og fokus er heller 
ikke på mobiliteten. Allokeringen af mobilitet ses mere som en konsekvens af de langsigtede 
livsstilsvalg individet foretager. Denne opdeling skal ses som et forsøg på at inddrage teori på 
det transportmæssige område.  
 
Professor i psykologi Tommy Gärling giver derimod udtryk for, at vores mobilitet styres af en 
helt anden opdeling, nemlig en opdeling i planlagt, vanemæssig og impulsiv adfærd 
(Gudmundsson 2000;208). En konsekvens heraf må være, at der ingen sammenhæng er mellem 
udtrykte holdninger og konkret transportadfærd (Gudmundsson 2000; 208). Spørgsmålet er 
altså for Gudmundsson ”… om man kan identificerer og anvende ”livsstilsgrupper” til at 
skræddersy budskaber så de fører til ændringer i mobiliteten (Gudmundsson 2000; 209). 
Gudmundsson når frem til, at ”Adfærden må […] anskues som resultatet af en kognitiv proces 
med flere led, som ikke nødvendigvis danner et hele” (Gudmundsson 2000; 208).  
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Gudmundsson når altså ikke frem til en entydig forståelse af, hvad det er, der styrer vores 
transportvaner eller vores opfattelse af mobilitet.  
Salomon mener, vores aktiviteter styres af familie, job og fritid. Gärling opdeler adfærd som 
styret enten af planlagt, vanemæssig eller impulsiv handling. Det er altså to forskellige måder 
at anskue adfærd på. De to berørte motivationsgrunde for bevægelse viser, at der ikke findes en 
entydig forståelse for, hvorfor mennesker bevæger sig som de gør. Det er kompliceret at få 
belyst, om mobiliteten kan anskues som et håndterbart objekt for regulering. Ved at inddrage 
disse to forskellige syn får Gudmundsson vist, hvor komplekst mobilitet kan virke. Han 
konkluderer, at adfærd styres af flere forskellige led, som dog ikke partout udgør et samlet 
hele.  
 
Gudmundsson forlader nu det sociologiske mikroniveau, og bevæger sig fra det individuelle 
handlingsniveau og op på et mere strukturelt makroniveau.   
 
5.3.3 Makrosociologisk niveau 
Mens Gudmundsson bevæger sig op på et mere makrosociologisk niveau, hvor han beskæftiger 
sig med overordnede teoriers beskrivelse af mobilitetens rolle i samfundet, gør han 
opmærksom på, at det makrosociologiske niveau kan forekomme noget abstrakt. Forsøget på at 
opnå dybere indsigt i mobilitetens rolle i samfundet, mener Gudmundsson, dækker over mange 
samfundsanalytiske perspektiver, og virker derfor nemt abstrakt. Hans mål er, at spore nogle 
generelle samfundsmæssige tendenser, der kan anskues som faktorer for vores 
mobilitetsopfattelser.  
For at lave koblingen mellem mobilitet og sociale relationer vælger Gudmundsson at inddrage 
fire forskellige teoretikere. Han inddrager John Urry, professor i sociologi ved Lancaster 
University og hans tidligere kollega Scott Lash professor i sociologi på Goldsmith College i 
London. De har begge beskæftiget sig med emner som globalisering, postmodernisme samt 
mobilitet og sammen skrevet bogen Economies of signs and space, som Gudmundsson 
anvender i sin ph.d. afhandling. Gudmundsson inddrager også den engelske sociolog Anthony 
Giddens, som i sin forskning beskæftiger sig med det moderne samfund og dets udvikling. 
Videre inddrager han den spanske sociolog Manuel Castells, professor i sociologi og 
byplanlægning på Berkeley University, der blandt andet har beskæftiget sig med den 
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informationsteknologiske udvikling, vi har set de seneste år, og dennes indvirkning på sociale 
relationer.  
Her følger en opsummering på hovedpointerne fra de tre forskellige syn på mobilitetens 
påvirkning på de sociale relationer. 
 
Anthony Giddens’ fokus er på adskillelsen af tid og rum. Mobilitet er blevet et centralt 
element, da det netop er mobiliteten, der er med til at opretholde sociale systemer, uden 
individerne er bundet sammen i tid og rum. Man er ikke længere bundet af fysiske afstande. 
Med den udvidede mobilitet, mener Giddens, det moderne individ er i stand til at skabe 
reflekterende livsstrategier, der ikke er afhængige af forudbestemte strukturer eller normer 
(Gudmundsson 2000; 212).   
 
For Scott Lash og John Urry er det væsentligste i det moderne samfund den stigende 
bevægelighed. Den stigende bevægelighed gør, at fysiske forhold frigives fra deres oprindelige 
betydning, og nu skal ses i en mere symbolsk funktion (Gudmundsson 2000; 214). Dette giver 
mulighed for refleksiv revaluering af objekter. Den øgede mobilitet, som teoretikerne oplever, 
mener de, gør individet mere refleksivt. Gudmundsson beskæftiger sig med teori udarbejdet i 
samarbejde mellem Urry og Lash, men efterfølgende vil vi udelukkende operere med Urry, da 
vi mener Urrys artikel afdækker vores interesseområde bedst. 
 
Manuel Castells fokus er på, hvorvidt de sociale og politiske fællesskaber bliver nedbrudt, hvis 
de ikke ændrer sig i samme retning, som de økonomiske relationer (Gudmundsson 2000; 215). 
Castells opererer med termen ”Space of flows.”   
 
”Space of flows” er netop den særlige slags rumlige omgivelser som 
skabes ved de strømme af informationer, symboler og magt som den 
moderne kapitalistiske økonomi sætter i bevægelse, i modsætning til det 
mere traditionelle rum, som danner grundlag for sociale fællesskaber” 
  
(Gudmundsson 2000; 215) 
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Drivkraften er den kapitalistiske økonomi. Castells mener, at mobiliteten er med til at nedbryde 
mulighederne for solidaritet såvel som for erfaringsdannelse. Det er tydeligt, at Castells syn på 
mobilitet er mere skeptisk end det hos Giddens og Lash & Urry.  
 
Ud fra sammenfatningen af de tre forskellige syn på mobilitetens påvirkning af de sociale 
relationer når Gudmundsson selv frem til, at mobilitet både er en nødvendighed og en 
mulighed. Mobilitet tilbydes, men kræves også samtidig.  
Det giver mulighed for, at det enkelte individ kan realisere sig selv samtidig med, at det giver 
usikkerhed hos nogle, da det kan være sværere at opretholde stabile kontakter (Gudmundsson 
2000; 216).  
Ved at inddrage modernitetsteoretikere mener Gudmundsson, at mobilitetsbegrebet også 
kommer til at handle om, hvorvidt vi er på vej mod yderligere individualisering eller ej. Dette 
spørgsmål undlader han at konkludere direkte på, men konstaterer, at de individer der er bedst 
til at indordne sig i vores samfund, er dem, der bedst muligt kan administrere ustabilitet. Den 
usikkerhed verden præges af, mener han skyldes, at det moderne samfund styres af økonomi. 
Gudmundssons konklusion bliver således: 
 
”Man kan nok tillade sig at konkludere at det moderne samfund i sig selv 
er en så kompleks størrelse at man vanskeligt kan uddrage entydige 
konklusioner om mobilitetens betydning for samfundets videre udvikling 
og sammenhængskraft på det generelle plan”  
 
(Gudmundsson 2000; 217) 
 
Gudmundssons intention var at se, om man kan spore nogle generelle samfundsmæssige 
tendenser, der styrer mobiliteten. De forskellige sociologer peger alle på, at mobilitet er et 
fundamentalt aspekt i det moderne samfund, men de prøver ikke at forklare begrebet 
(Gudmundsson 2000; 215).  Ligesom på mikroniveauet, når Gudmundsson frem til, at der 
ingen entydig konklusion kan drages. 
 
Vi har valgt at redegøre for de sociologer, Gudmundsson benytter sig af, da vi synes, det er 
nærliggende, da hans forståelse af mobilitet er en væsentlig faktor for nærliggende opgave. 
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Hans valg af sociologer følger vi dog ikke op på i vores videre analyse. Gudmundssons ønske 
med inddragelsen af sociologer var, som tidligere nævnt, at få belyst hvorvidt det er muligt at 
gøre mobilitet til et regulerbart objekt. Han når frem til, at det er vanskeligt at udlede entydige 
konklusioner. Vores ambition med at inddrage sociologer er at få sat konsekvenserne for 
Handlingsplan for Københavns byrum samt Trafik- og Miljøplan 2004 i et sociologisk 
perspektiv. For at få dette belyst har vi valgt at have fokus på John Urry og Zygmunt Bauman. 
John Urrys tanker omkring mobilitet vil vi kombinere med Zygmunt Baumans teorier omkring 
det moderne menneske, og det han kalder flydende modernitet. Disse to vil kunne give os en 
samlet bedre forståelse af mobiliteten for det moderne menneske. Dette valg sker, også delvist 
fordi Urry selv benytter sig af Bauman i sine analyser af samfundets udvikling. Denne 
teoretiske tilgang vil være grundlag for vores analyse af Handlingsplan for Københavns byrum 
samt Trafik- og Miljøplan 2004. Først vælger vi at redegøre for deres hovedpointer.  
 
5.3.4 Mobilitet ud fra John Urry og Zygmunt Baumans perspektiv 
Den engelske sociolog John Urry beskæftiger sig med, hvordan mennesker har ændret 
mobilitetsmønstre, fra det præmoderne til det moderne samfund, og senere fra det moderne til 
det globaliserede samfund. John Urry mener, at et af sociologiens kernebegreber nemlig 
samfundet er blevet forædlet. Hans bog Sociology beyond Societies – Mobilities for the twenty 
first century er et forsøg på at gentænke sociologien i et mobilitetsperspektiv med fokus på 
fysisk, imaginær og virtuel bevægelse. For at forstå, hvordan verden er sammenkoblet, mener 
Urry, at vi er nødt til at overgive vores gamle forestillinger. Med hjælp af begreber fra 
teoretikere, såsom Zygmunt Bauman, David Harvey m.fl., beskriver han, hvordan tiden er 
blevet mere komprimeret, og hvorledes vi lever i en tid, der præges af, hvad Bauman referer til 
som ”liquid modernity” eller flydende modernitet.  
 
Flydende modernitet er Baumans begreb for det konstant foranderlige postmoderne samfund. 
Det moderne samfunds grundstruktur bestod af universalitet, homogenitet, monotoni, klarhed 
og organisation med en tydelig stræben efter orden og struktur. Postmodernismen kan ses som 
en modreaktion eller en videreudvikling på modernismen, hvor grundstrukturerne i stedet for 
orden består af institutionaliseret pluralisme, fragmentering og ambivalens. Som Bauman selv 
udtrykker det ”Liquid modern is a society in which the conditions under which its members act 
change faster than it takes the ways of acting to consolidate into habits and routines” (Bauman 
2005; 1). Det vil sige, at samfundet er under konstant forandring, og pga. denne konstante 
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forandring giver det ikke længere mening at bygge vores verdensforståelse eller liv efter rutiner 
eller lovmæssigheder. Forståelsen af samfundet bygger derfor på en accept af, at verden er 
kaotisk og i konstant forandring. Disse forandringer sker ofte med stor hastighed, og det 
handler om at være med og ikke blive hægtet af pga. det stigende tempo. Denne udvikling, 
hvor intet længere er konstant, medfører en stigende usikkerhed og øget selvkritik blandt 
samfundets borgere.  
Der ses en stigende tendens til, at individer forflytter sig mere og oftere end hidtil. Denne 
udvikling beskriver Bauman med sit nomade begreb. Han mener, at vi er og opfatter os mobile 
i så høj en grad, at hvor vi bor, eller hvilket nationalt tilhørsforhold vi har, ikke længere har 
samme betydning som førhen. Bauman pointerer dog, at det ikke er alle dele af jordens 
befolkning, der har samme muligheder, og inddeler derfor de rejsende i to kategorier, 
vagabonder og turister. Vagabonderne er de fattige, der rejser på grund af krig, hungersnød og 
ofte ender i flygtningelejre, mens turisterne rejser frit for at få nye oplevelser. 
 
Den flydende modernitet har også betydet et skift fra et kollektivt foretagende til et mere 
individualiseret samfund, hvor kravene til det enkelte individ stiger (Andersen & Kaspersen 
2005; 460). Bauman mener at denne individualisering, samt stræben efter en individuel og unik 
identitet, afspejles i det konsumptionssamfund, vi i dag ser i den vestlige verden (Bauman 
2005; 24). Den stigende individualisering vil også resultere i, at kollektiver kollapser eller 
opstår i nye former. De nye fællesskaber som opstår, beskriver Bauman som flygtige og 
kortvarige (Andersen & Kaspersen 2005; 458). Denne individualisering har en direkte effekt på 
engagementet i forhold til fx miljøspørgsmål, da det manglende fællesskab leder til manglende 
kollektiv vision. Værdier bliver mere situationsafhængige og skifter oftere (Andersen & 
Kaspersen 2005; 458).  
 
Skiftet fra kollektivt til individualiseret samfund har også haft betydning for arbejdsmarkedet, 
der i stigende grad er blevet geografisk fleksibelt. Det er blevet dagligdag for mange 
arbejdstagere at have en transporttid på over en time for at komme på arbejde. Samtidig ser vi 
en tendens til, at man skifter arbejde oftere. Disse udviklingstræk har en indvirkning på vores 
behov for transport og dermed også på vores mobilitetsmønstre. Bauman beskriver det 
postmoderne samfunds mennesker som postmoderne nomader, der ikke længere er steds- eller 
traditionsbundne, men rejser frit rundt i verden efter uddannelse og arbejde (Urry 2000; 27). 
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Denne verdensbeskrivelse gælder for alle dele af verden, da en persons mobilitet ofte er 
afhængig af ens økonomiske råderum. Bauman understreger også, at denne samfundsudvikling 
samt globaliseringen har haft den negative effekt, at der er blevet større forskel mellem rig og 
fattig end tidligere, da ikke alle har samme mulighed for at følge med det stigende tempo. 
Baumans hovedtese bliver således, at der ikke længere eksisterer nogle faste rammer eller 
noget kollektivt. Samfundet og dets strukturer er flydende og i konstant forandring. 
 
Bauman kalder globalisering for glokalisering. Dette begreb er opdelt i en verden af globale og 
lokale mennesker. Globaliseringen er indrettet efter toppens præmisser, der fastlåser bunden i 
dens deprivation. Globalisterne er dem, der udnytter og bliver draget af globaliseringen. 
Lokalisterne er dem, der bliver kørt over af globaliseringens eksprestog, hvor globalisterne er 
dem, der hopper på. Lokalisterne er lokalt bundet og globaliseringens muligheder, som de ikke 
kan udnytte, isolerer dem yderligere og forstærker deres sociale deprivation og degradering. De 
bliver påvirket af globaliseringen, men kan ikke blive påvirket tilbage (Bauman 1999; 96). 
 
Det er med udgangspunkt i bland andet Zygmunt Baumans samfundsanalyse, at John Urry 
beskriver de seneste årtiers samfundsudvikling. Han mener, at der er udviklet nye metaforer, 
der beskriver samtiden, her iblandt Baumans flydende modernitet og David Harveys time-
space compression13. De nye metaforer er med til at illustrere, hvordan vi som mennesker 
anskuer verden. Der findes mange metaforer for mobilitet, her i blandt metaforerne nomaden, 
vagabonden, turisten, motellet m.fl. Urry bruger bl.a. Baumans metafor om den postmoderne 
nomade for at illustrere samtidens individualisering og rodløshed jf. ovenstående.  
Måden på hvilken vi opfatter det at være mobile, både som metafor og som proces er det, der 
for Urry udgør kernen i det sociale liv. Det faktum at personer, genstande, billeder og 
information kan bevæge sig rundt i verden muliggør et socialt liv. Kultur samt kulturel identitet 
kan produceres og reproduceres. ”Overall I see such travellings as constitutive of the 
structures of social life – it is in these mobilities that social life and cultural identity are 
recursively formed and reformed” (Urry 2000; 49). Vores nye rejsevaner har ændret vores 
måde at betragte verden på, hvor steder gennem den stigende bevægelighed får en mere relativ 
og symbolsk betydning (Gudmundsson 2000; 213). 
 
                                                 
13
 David Harveys begreb der beskriver at verden mentalt, er blevet mindre som en konsekvens af den teknologiske 
udvikling. 
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Det postmoderne samfund præges af fragmentering, usikkerhed, højt tempo og krav om 
fleksibilitet, et samfund, der stiller store krav til mobilitet. Nutidens mennesker har brug for 
hurtig og nem transport døgnet rundt. Det postmoderne samfund kan således karakteriseres 
som et samfund i bevægelse (Andersen & Kaspersen 2005; 460).  
 
For den del af befolkningen der bor i storbyerne, findes der et relativt veludbygget kollektivt 
trafiknet med bus, metro, tog mv. Men for de der bor i forstæder og i landsbyområder, er 
valmulighederne ikke de samme. Dette gør bilen til et meget attraktivt transportmiddel.  
John Urry ser bilen som ”[...] the major item of consumption” (Urry 2000; 58). En genstand der 
giver dens ejere status, da den signalerer frihed, hastighed, økonomisk status, mv. Bilen er 
blevet den dominerende form for ”quasi-private” 14 mobilitet frem for anden transport som fx 
cykling, gang, tog, bus mv. (Urry 2000; 58). Den har fået afgørende betydning for, hvordan det 
moderne menneske planlægger sin hverdag, både i forhold til arbejde, familieliv og andre 
sociale forhold. Urry beskriver bilen som en kilde til frihed; frihed på vejerne, hvor føreren 
selv bestemmer hastighed, destination og tidspunkt. Bilen betragtes som en genstand, der 
skaber mulighed for bevægelse, og er således afgørende for, hvilke bevægelsesmuligheder 
mennesker i det automobilitetsstyrede samfund har. Uden bilens fleksibilitet ville en stor del af 
menneskers sociale aktivitet ikke være mulig. Det at køre bil ses ikke alene som transport fra et 
sted til et andet, men kan også ses som en social aktivitet, der værdsættes af mange mennesker. 
Urry ser dog ikke bilens fleksibilitet som udelukkende en positiv egenskab men også som en 
tvang skabt af automobiliteten. Med mulighederne stiger også kravet om mobilitet. Det 
moderne menneskes behov for mobilitet er således blevet betydeligt større. 
Automobiliteten skaber større afstand, både mellem bopæl og arbejde, venner og familie. Den 
isolerer mennesker, idet den skaber et privat og lukket miljø, som Urry refererer til som quasi 
privat (Urry 2000; 58). Automobilitetens krav om fleksibilitet betragtes af Urry, som en 
samfundsstruktur der må nedbrydes, før der kan ske en forandring. Bilen har omkonfigureret 
civilsamfundet og dets tidsopfattelse til et automobiliseret tid/rum begreb.  
 
De vestlige samfund konstituerer, ifølge Urry, automobilitetens samfund (Urry 200; 59). 
Denne udvikling skyldes primært den store adgang til transportressourcer. På trods af den store 
                                                 
14
 Quasi- private er John Urry’s begreb for det private ”boble” eller ”kokon-lignende-miljø”, vi indtager det 
øjeblik, vi stiger ind i bilen. 
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betydning som Urry tilskriver bilen, findes der, ifølge ham selv få relevante analyser, der 
beskriver bilens indvirkning på civilsamfundet. 
Han mener, at tidligere sociologer hverken har taget højde for at bilen larmer, lugter, skaber 
miljøforurening eller pladsen den optager, og om dette vil have indvirkning på menneskers 
bevægelsesmønstre og dermed også for bylivet og byrummet. Dette har resulteret i, at det 
sociologiske perspektiv ofte er blevet overset.  
 
John Urrys konklusion er, at der mangler store undersøgelser om bilens betydning for det 
moderne menneskets og dets mobilitetsmønstre. Han mener, at bilens status som det fuldt ud 
fleksible transportmiddel i stor grad skyldes, at andre transportmidler såsom metro, bus m.fl. 
ikke er lige så tidsbesparende, da supermarked, børnehave og arbejde sjælden er på samme 
bus- eller metroline. For ham handler mobilitet om fysisk, imaginær og virtuel bevægelse. Han 
mener også, at da tid og rum kompressionen har fået den effekt, at sociale relationer kan 
eksistere på trods af store afstande og vi i dag ikke længere bor lige så tæt på familie, venner 
eller arbejdsplads, er transportbehovet og følelsen af at være mobil blevet større.  
 
5.4 Opsummering 
Formålet med at indlede dette kapitel med dels en redegørelse og analyse af Gudmundssons 
mobilitetsbegreb og dels en analyse af ændringerne man eventuelt kan spore i 
mobilitetsbegrebet, var at slå fast, hvad vi mener med mobilitet, og desuden at se om planerne 
vil føre til en ændring af den opfattelse.   
Gudmundsson fremlægger en bred forståelse af mobilitet. Hans fem delelementer af begrebet 
udgør tilsammen det han betegner mobilitet. Mobilitetsbegrebet er bestemt komplekst og 
indebærer flere problemstillinger og oplæg til diskussion, end vi i dette projekt vil tage op. 
Vores omdrejningspunkt for diskussionen vil være, om konsekvenserne af den øgede 
transportaktivitet kan ændres, uden at det påvirker det moderne menneskes mobilitet?  
 
Det er tydeligt, at Urrys tanker om mobilitet baserer sig på Baumans forskning om det 
postmoderne samfund. Bauman mener ligefrem, at samfundet er et glokaliseret samfund. 
Opdelt mellem mennesker der er lokalt bundet og globetrottere, der rejser kloden rundt. Det er 
ud fra denne opdeling, at Bauman påpeger, at mobilitet er magt, da det giver mulighed for at 
kontrollerer tid og rum. Den flydende modernitet dækker over et stadigt højt tempo, et øget 
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tidspres samt en forventning om mere fleksibilitet, generelt et samfund i konstant bevægelse. 
Det kollektive fællesskab forsvinder, og erstattes i stedet af en individualisering. Bauman 
beskriver den stigende individualisering i samfundet, hvor individets behov er i centrum, og 
kollektivet kollapser, eller antager nye former (Andersen & Kapersen 2005; 458). Man kan 
hævde, ud fra hvad Bauman skriver om, at værdier er blevet mere situationsbetinget, og skifter 
oftere samt at det, at vi er meget optaget af miljøforbedringer, kun er en flygtig trend, og er en 
tanke, som ikke alle formår at få gjort noget ved.   
Ud fra Baumans syn handler vi kun ud fra vores egne interesser og behov. Dette betyder dog 
ikke, at vi som individer ikke har brug for ren luft, mindre trængsel etc. Spørgsmålet er, hvor 
meget vi er villige til at ofre for at opnå bedre luft og mindre trængsel, da den umiddelbare 
gevinst for den enkelte er svær at få øje på. Som tidligere nævnt mener Urry, at det kræver 
store forandringer for at nedbryde de tidligere samfundsstrukturer. Dette er en problematik, der 
kan gøre det sværere at gennemføre store forandringer som berettiges med, at de er for det 
fælles bedste, da det kræver at hele vores grundlæggende tanker om samfundet, og os selv skal 
omlægges.  
Urry forsøger at gentænke sociologien ud fra et mobilitetsperspektiv med fokus på fysisk, 
imaginær og virtuel bevægelse. Dette er en pointe, der fremhæver vigtigheden af mobilitet, 
som Urry ser som grundlæggende for sociale sammenhænge. 
Vi har valgt at fremhæve dele af den fysiske bevægelse i form af automobilitet. 
 
Afslutningsvis i dette kapitel vil vi forsøge at skabe et billede af den sociale praksis, ud fra de 
diskurser vi tidligere har fundet. Vi vil klargøre, nogle af de påvirkninger planerne 
sandsynligvis vil have på de forskellige elementer af mobilitet.  
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5.5 Diskursanalyse af den sociale praksis ud fra John Urry, 
Zygmunt Bauman og Henrik Gudmundsson 
I forrige kapitel analyserede vi os frem til en række diskurser, der gør sig gældende i 
Københavns Kommunes planer for trafik, miljø og byrum. Ud fra disse diskurser fremstod tre 
overordnede diskurser i den diskursive praksis. Disse tre overordnede diskurser samt en af 
diskurserne fra tekstanalysen vil vi nu benytte til at belyse den sidste dimension af Faircloughs 
tredeling af diskursanalysen, nemlig den sociale praksis. Til dette fremhæver Fairclough, at det 
ikke er tilstrækkeligt kun at analysere den sociale praksis ud fra diskursanalysen, men at det er 
nødvendigt at trække på relevant teori. I vores tilfælde vil denne teori være mobilitetsteori, som 
der derfor er redegjort for i starten af dette kapitel. Dette er begrundet i, at vi gerne vil sige 
noget om, hvordan de fundne diskurser påvirker den sociale praksis set i et 
mobilitetsperspektiv. 
Vi fandt i forrige afsnit om mobilitet frem til, at de overskrifter der præger det postmoderne 
samfund set med mobilitetsbriller, er stigende tempo, større afstand og brug for fleksibel 
transport, der er tilpasset individets behov. 
I analysen af planerne fandt vi i tekstanalysen og den diskursive praksis diskurser, der omfatter 
metropol, mangfoldighed, miljø og fremkommelighed. Vi ønsker nu at se på, hvordan vi kan 
bruge de fundne diskurser til at sige noget om det omgivende samfund i et 
mobilitetsperspektiv. 
 
5.5.1 Metropol 
Vi mener, at der i planerne er en overordnet globaliseringsdiskurs, og at man dermed kan sige, 
at alle de diskurser vi har fremhævet udspringer af denne. Det at der er en diskurs, der er 
udgangspunkt for de andre underordnede diskurser, er det som Gramsci kalder for hegemoni. 
Han vil mene, at globaliseringsdiskursen er den, der har ’vundet’ kampen over de andre 
diskurser. Diskursen om at udvikle København som metropol nævner vi i dette afsnit som en 
del af globaliseringsdiskursen, da vi mener at mange af de faktorer, der gør sig gældende i 
metropoldiskursen, er direkte afhængige af globaliseringsdiskursen. Planerne afspejler at, der 
allerede findes et bestemt syn på verden. Vi mener ud fra vores analyse af planerne, at 
Københavns Kommune planlægger ud fra en diskurs om, at globaliseringen er et faktum, og at 
der skal tages højde for dens konsekvenser i planlægningsprocessen. Denne 
globaliseringsdiskurs er sammen med de andre diskurser en del af den sociale praksis, der 
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præger Københavns Kommunes måde at anskue samfundet og individet på. Diskursen om 
globalisering indeholder blandt andet et konkurrenceelement, hvor det som by handler om at 
have en stærk og veletableret position på det globale marked men også at være et attraktivt mål 
for turister.  
Globaliseringsdiskursen handler også om, at vi som mennesker ser os selv som en del af et 
større hele. Vi er ikke længere kun Danmark, vi er en del af verden, og dette skal formidles i 
planlægningen. Dette kan ses i planerne, hvor Københavns Kommune fremhæver et ønske om 
at udvikle København til en metropol. Der findes en målsætning om at gøre København til en 
by, der kan måle sig med andre storbyer i Europa. En by med en stærk identitet. 
Med hensyn til erhvervslivet handler det om at gøre København til et attraktivt miljø for 
danske og udenlandske virksomheder og investorer. Virksomheder betyder meget, når det 
handler om at være konkurrencedygtig. For at lokke virksomheder til København er blandt 
andet en veludviklet infrastruktur og gode transportmuligheder vigtige. Dette er også en 
betingelse for, at København skal kunne opnå metropolstatus, da det at være en metropol i den 
grad afhænger af tilgængelighed til og fra andre lande.  
Andre vigtige faktorer er skatten, og ikke mindst at der findes veluddannet arbejdskraft. 
Arbejdsmarkedet har de seneste år gennemgået en internationalisering, hvor produktionen er 
blevet mere fragmenteret, dette skyldes i høj grad globaliseringsprocessen15. Det er ikke 
længere ualmindeligt, at hovedkontoret er i København, mens produktionen er i Kina eller et 
andet land med billig arbejdskraft og dermed billige produktionsmuligheder. Denne forandring 
har en direkte effekt på mobiliteten, da en spredt produktion stiller krav om et velfungerende 
transportsystem.  
 
Det er blevet mere normalt, at man tilbagelægger større afstande i forhold til ens arbejdsplads 
(Gudmundsson 2000; 174). Dels er de, der arbejder i industrien nødsaget til at rejse længere fra 
bopæl til erhverv, fordi industrien er samlet få steder i landet. Dels ser man en tendens til at 
afstanden, man tilbagelægger fra bolig til arbejdsplads, bliver større, da det er blevet svært at få 
bolig i og tæt på Købehavn, pga. de stigende boligpriser. Derfor er flere med job i byen flyttet 
længere væk for at få råd til fast bolig. Hvordan erhvervslivet udvikler sig, i takt med fx 
globalisering har altså en effekt på vores måde at bevæge os rundt på i dagligdagen. Ikke blot 
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 Globalisering defineres af samfundslex så følgende vis: Etablering og deltagelse i verdensomspændende 
netværk af økonomisk, kulturel, social, religiøs og politisk art. Globaliseringen hænger sammen med kapitalens 
internationalisering.  
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fra land til land, men også nationalt ændrer mobilitetsmønstrene sig efterhånden, som 
erhvervslivet ændrer dets omstillingskrav.  
Dette har også en effekt på, hvordan vi opfatter verden og vores egen mobilitet. Tid og rum 
kompressionen, samt de nye kommunikationsmidler såsom internettet har gjort, at verden føles 
mindre og mere tilgængelig. Mulighederne for at være i konstant kontakt med mennesker på 
den anden side af jorden gør, at vi kan bo i Kina og samtidig have god kontakt med familie og 
venner hjemme i Danmark.  
Bauman mener, at globalisering handler om hastighed og mobilitet og om mulighederne for at 
kontrollere tid og rum. Mobilitet og kontrol over andres mobilitet kan derfor betragtes som en 
magtfaktor (Andersen & Kaspersen 2005; 456).  
Urry deler denne opfattelse, han mener også, at objekters værdi i høj grad afgøres af hvilken 
hastighed, de færdes med (Gudmundsson 2000; 213). Ifølge Urry er der sket en eksplosion i 
omfanget af rejser med fly rundt i verden, både i forhold til antal af rejser og i forhold til 
længden af samme. Han påpeger endvidere, at det at vi rejser mere, gør os mere refleksive, og 
skaber større forståelse for andres kulturer, men det har også fx globale miljøproblemer. Denne 
opfattelse af at verden er blevet mindre, er også præget af, at den er blevet mere tilgængelig. 
Ikke kun virtuelt men i høj grad også fysisk. Det er ikke længere så dyrt og usikkert at flyve fra 
den ene ende af kloden til den anden, som det har været. Tidligere oplevede mennesker større 
risiko forbundet med at rejse. Dels var der en større frygt for det ukendte, da man ikke havde 
samme kendskab til kulturer i lande langt væk. Dels også fordi det materielle vedrørende selve 
transportmidlerne var mere usikkert, og derfor påvirkede den opfattelse, der var forbundet med 
fx fly.  
 
Globaliseringens processer kan også kobles sammen med mange af det postmoderne samfunds 
egenskaber som fragmentering, stigende tempo, mangel på faste rammer, ambivalens og 
individualisering. Egenskaber der alle påvirker individets mobilitetsbehov.  
Det postmoderne individs mobilitetsbehov kan derfor bedst beskrives som skiftende. For at 
tilfredsstille individets konstant skiftende hverdag kræves der en fleksibel løsning, der 
garanterer, at verden er tilgængelig både virtuelt og fysisk.  
John Urry mener, at valget af transport afhænger af mere end fleksibilitet. Der findes også 
faktorer som sikkerhed, komfort og prestige at tage højde for, og i forbindelse med dette kan 
man hævde, at det er en gængs opfattelse, at bilen indeholder flere af disse egenskaber, ikke 
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mindst de to sidst nævnte. En faktor som præstige er, noget af det Gudmundsson også 
fremhæver i sin definition af mobilitet som noget, der spiller en ikke uvæsentlig rolle i forhold 
til valg af transportmiddel (Gudmundsson 2000; 168). I forbindelse med dette kan man hævde, 
at vi i højere og højere grad identificerer os med de materielle ting, vi omgiver os med. Det 
være sig både bolig, møbler, beklædning og ikke mindst bilen, som har en meget høj 
signalværdi. Dette er Gudmundssons og Urrys pointe, når de mener, at det er vigtigt for os, 
hvad vi udstråler, når vi fx vælger at køre bil frem for at cykle. Værdien, der ligger i valg af 
transportmiddel, er ikke uden betydning. Det materielle aspekt, der er koblet til alle 
transportmidler, har betydning for, hvordan vi opfatter dem, jf. det betydningsmæssige aspekt.  
 
5.5.2 Mangfoldighed 
I diskursen om mangfoldighed fremhæver Københavns Kommune vigtigheden af, at der skabes 
en by, som rummer alle dele af befolkningen. Bauman beskæftiger sig netop med den 
heterogene befolkningssammensætning, der er en naturlig konsekvens af, at postmoderne 
mennesker føler sig mindre nationale og mere individuelle, og derfor i højere grad bosætter sig 
på tværs af landegrænser. Dette stiller nye krav til byen. Byen skal være med til at fremme 
mangfoldigheden og se de muligheder, der findes i at være en by, hvor der bor og færdes 
mennesker med forskellige normer og livsstil. Med mangfoldighed kan man henvise til Richard 
Floridas tanker om smeltedigel-faktoren16(Florida 2005; 103). 
Det er vigtigt for at fremme mangfoldigheden i en by, at der bliver taget hensyn til 
mangfoldigheden i planlægningen af de offentlige rum og mødesteder. Man må i 
planlægningen tænke på at indføre steder, der inviterer til forskellige former for aktiviteter, 
forskellig livsstil og tilgodeser forskellige behov.  
København rummer mange grupper af mennesker, der hver har deres måde at færdes på i 
forskellige dele af byen, og dette betyder noget for den måde, hvorpå man planlægger 
trafiksystemerne i København. Man må tilgodese alle slags trafikanter og alle former for 
bevægelsesmønstre for at fremme mangfoldigheden i gadebilledet. 
 
Man må sige, at der i København er relativ stor variation i de fysiske omgivelser, alt efter hvor 
i byen man er. Der er den travle indkøbsgade, den rolige park, den aktive plads, den moderne 
havnefront og mange andre former for ’by’. At byen har så forskellig fysisk udformning, 
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 Richard Florida definerer det mangfoldige samfund, som et samfund, der rummer alle mennesker uden at skele 
til klassifikationer så som race, etniticitet, køn, seksuelle præferencer eller udseende.  
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skaber mulighed for forskellig brug og dermed forskellige mobilitetsmønstre. Hvis der skal 
tages hensyn til dette, er det vigtigt, at man forsøger at forstå, hvordan eksisterende steder 
bruges, og derudfra forsøger at forbedre forholdene i stedet for at forskønne byen og skabe 
bestemte former for bevægelsesaktivitet ved at etablere bestemte rum i byen. 
I forbindelse med et ønske om at fremme mangfoldigheden, er det en væsentlig faktor, at alle 
skal have mulighed for at benytte de muligheder, der er til stede for at transporterer sig rundt i 
byen. Det er et væsentligt spørgsmål, om hvorvidt dette er en realitet, da man er afhængig af en 
vis økonomisk kapital for at benytte sig af såvel offentlig transport, privatbilisme og cykel. 
Gudmundsson har behandlet dette aspekt i sin del om afgrænsning af bevægelsespotentialet, 
hvor han nævner, at der findes to former for ressourcer i sammenhæng med mobilitet17. Han 
beskriver, at det er væsentligt med de nødvendige specifikke ressourcer for at benytte sig af 
transportsystemets muligheder. Her er han inde på, at specifikke ressourcer fx kan være 
”rådighed over fysiske transportmidler, færdigheder som trafikant, adgang til infrastruktur, 
mv.” (Gudmundsson; 169). Det er altså væsentligt for ens mobilitetsopfattelse og 
bevægelsespotentiale, om man fx har økonomisk kapital, kørekort m.m. 
 
5.5.3 Fremkommelighed 
Diskursen om god fremkommelighed er også en vigtig del af planerne. København er en by 
med voksende befolkningstal samt stigende beskæftigelse. Trængslen i byen er i følge planerne 
et faktum, og da biltrafikken forventes at stige de kommende år, er det vigtigt at forbedre det 
overordnede trafiknet for at fremkommeligheden ikke skal blive reduceret. Målsætningen 
indenfor denne diskurs er at trafikken skal flyde smidigt. 
I kommunens planer dokumenteres trængselsproblemet samt de problemer trængslen medfører. 
Det fremgår at god fremkommelighed er en vigtig faktor for hvordan indbyggere og besøgende 
opfatter byen. Fremmekommeligheden har også en direkte konsekvens for individets 
bevægelsespotentiale, da trængsel begrænser dette. 
I planen beskrives der flere steder, at kommunen ønsker at fremme fremkommeligheden 
gennem udbygning af de nuværende cykelstier, busbaner samt oprettelsen af metroens 
ringbane. Det er tydeligt at kommunen i første omgang har tænkt sig at fremme 
fremkommeligheden for cykler og kollektiv transport, da disse er bedst for miljøet og samtidig 
mindsker trængslen. Ved at koble begreb som fremkommelighed og mobilitet sammen med 
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 Se forrige afsnit 5.2 om redegørelse af mobilitetsbegrebet. 
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cykling og kollektiv trafik håber Københavns Kommune på at ændre opfattelsen af ”god” 
transport og dermed ændre folks rejsevaner. De forsøger altså at ændre den generelle diskurs i 
samfundet sådan, at de der cykler eller benytter offentlig transport bliver ”de gode borgere”. 
 
5.5.4 Miljø 
Blandt de overordnede diskurser, der kommer til udtryk i Københavns Kommunes planer, er 
diskursen om et bedre miljø med mindre forurening en af dem, som har højest prioritet. Denne 
diskurs handler om at prøve at reducere det nuværende CO2-udslip til et niveau, der er mere 
bæredygtigt uden at forringe mobiliteten. 
Forureningen i byen findes primært i luften, og skyldes i høj grad motordrevne køretøj, og er 
desuden ikke kun til gene for de, som bor i byen, eller på anden måde bruger denne, men har 
også en direkte indvirkning på det globale miljø. På trods af, at problemet med forureningen i 
Københavnsområdet ikke er lige så stort som i mange andre lande, udtrykker Københavns 
Kommune en bekymring over, at den nuværende grænseværdi er over EU standarden 
(København Kommune 2005a; 52). Målet er, at reducere den samlede forurening gennem en 
miljørigtig trafikregulering. 
Er det muligt, at ændre mobilitetsmønstrene for dem, der til daglig bruger København, i en 
sådan grad at forureningen mindskes? For at fravælge bilen skal der ifølge Urry en 
samfundsændring til. Det handler i høj grad om, at få mennesker til at skabe nye 
mobilitetsmønstre og fravælge bilen.  
 
Miljødiskursen trækker interdiskursivt på visionen om at fremme sundhed. Dette kommer især 
til udtryk ved ønsket om at forbedre cyklisternes vilkår i trafikken. ”Cykling er en sund og 
forureningsfri transportform” (København Kommune 2005a; 8). Generelt set er det tydeligt, at 
sundhed er kommet på den politiske dagsorden. 
Målet er, at byen skal give plads for udfoldelse, leg og anden fysisk aktivitet. Det er blandt 
andet kommet et forslag om at asfaltpletten på Reventlowsgade kan omdannes til et 
opholdsrum med mulighed for at skate, spille fodbold og løbe på rulleskøjter (Københavns 
Kommune 2006a; 22). Gennem det at skabe nye rum i gadebilledet kan en gammel plads få nyt 
liv og være med til at påvirke tidligere mobilitetsmønstre. 
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Fodgængere er også godt for miljøet, og skal derfor også prioriteres højt. Fodgængernes 
rejsemønstre skal kortlægges, og målet er, at de skal prioriteres på lige fod med andre 
trafikanter.  
 
Vi tror, i tråd med Urry, at en forandring i mobilitetsmønstre er noget, der kun vil kunne ske 
over længere tid og kræve omfattende forandringer i samfundet. Den gruppe, der vil være 
sværest at overbevise bliver sandsynligvis dem, der bor langt udenfor byen og til daglig 
pendler ind til København. 
Urry mener dog, at det er muligt at bryde automobilitetens mønstre, men forudsætningen er, at 
vi nedbryder de nuværende strukturer og forestillinger om, hvad god transport er.  
Diskursen om reducering af forurening er en af de diskurser, vi ofte ser komme i konflikt med 
erhvervsudvikling og udvikling af infrastrukturen. Det er svært at tilgodese både behovet for fx 
en udbygning af vejnettet, og samtidigt mindske forureningen fra transportsektoren og ikke 
mindst privatbilismen, da den bærer ansvaret for en stor del af den nuværende forurening. Vi 
oplever derfor en magtkamp mellem disse diskurser. Denne magtkamp ekspliciteres fx blandt 
de interessenter, Københavns Kommune har inddraget i skabelsen af Trafik- og Miljøplanen 
2004.  
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5.6 Delkonklusion 
Gudmundsson, Bauman og Urry har hver deres bud på, hvordan trafikale forhold påvirker det 
moderne samfund og dermed også det moderne menneske og vores mobilitet og opfattelse af 
samme.  
Gudmundsson definerer mobilitetsbegrebet ud fra sine fem punkter jf. afsnit 5.2. Hans 
definition af mobilitet er meget bred, og inkluderer både fysisk og potentiel bevægelse. 
Aktørniveauet inddrages for at komme med eksempler på, hvordan individer opdeler tiden. 
Denne opdeling i tid har en direkte påvirkning på individets mobilitetsmønstre. Begrebet 
mobilitet er meget komplekst, og kan anskues fra mange vinkler, hvilket Gudmundsson får 
tydeliggjort ved at inddrage livsstilsanalysen, aktivitetsbaseret tilgang samt Gärlings tre former 
for adfærd.  
Ved at benytte sig af Giddens, Urry & Lash og Castells ønsker Gudmundsson at tydeliggøre 
kompleksiteten ved reguleringen på mobilitetsområdet samt at undersøge, hvorvidt vi er på vej 
mod et mere individualiseret samfund. Han konkluderer, at dagens samfund stiller krav om at 
individer er mere omstillingsdygtige, og dermed kan administrere en verden, der er konstant 
foranderlig.  
 
Med Urry og Bauman uddybede vi det sociologiske perspektiv. 
Bauman har forsket meget i, hvordan globaliseringsprocesserne påvirker det moderne 
menneskes levemåde, og inddrager i forbindelse med dette, at mobilitet giver mulighed for at 
kontrollere tid og rum, og det bliver dermed en magtfaktor. Dem, der har muligheden for at 
bevæge sig frit rundt i verden bliver derfor de magtfulde, mens de mindre mobile står tilbage 
som taberne.  
Urry’s analyse bygger videre på Baumans forskning om det postmoderne samfund. Han 
pointerer, at behovet for og opfattelsen af mobilitet har ændret sig. Urry påstår, at automobilitet 
er blevet en samfundsstruktur. Ud fra denne overbevisning skal samfundsstrukturen nedbrydes, 
før at der kan ske en reel ændring i individernes mobilitetsmønstre. Urry er meget specifik, og 
mener direkte at bilen har fået en betydningsmæssig position, som ikke andre transportmidler 
kan konkurrere mod.  
 
Visionerne i planerne kan anskues som et ønske om at øge mobiliteten for flertallet og samtidig 
mindske forureningen. Adgangskravene til kollektiv trafik og cyklismen er alt andet lige lavere 
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end de krav, der gør sig gældende for privatbilismen. Ved at den kollektive trafik og cyklismen 
bliver mere tilgængelig for flere, stiger den potentielle transportmulighed. Gudmundsson 
vægter, som tidligere nævnt, den potentielle transportmulighed meget tungt. 
Ligeledes berør Gudmundsson det betydningsmæssige aspekt. Han er dog ikke så specifik 
interesseret i bilens position, men giver klart udtryk for, at forskellige transportmidler har 
forskellige betydninger for mennesker. Denne betydning afhænger af hvilke diskurser, det 
enkelte individ har omkring samfundet. Derfor er det væsentligt at se på, om de dominerende 
diskurser og den sociale praksis Københavns Kommune arbejder ud fra, har taget højde for den 
levemåde, som præger det postmoderne samfund.  
De moderne sociologer vi bruger siger, at vi lever i et samfund, hvor der er store afstande 
mellem venner, familie og job. Et samfund, der kræver fleksibilitet samt adgang til transport 
døgnet rundt. Planen prøver på at forbedre transportmulighederne for flertallet, altså udbrede 
de mobilitetstilgange der har færrest restriktioner. 
Såfremt alle visionerne i planerne bliver implementeret må man forvente, at 
mobilitetsopfattelsen hos det moderne menneske ændres. Privatbilismens vilkår forringes, og 
den kollektive trafik og cyklismen får bedre rammer og større fokus.  Hvis der sker en generel 
samfundsændring, er det muligt, at folk frivilligt vælger bilen fra. Samfundets diskurser 
påvirker hvilke transportmidler, vi benytter os af.  
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6 Konklusion 
Omdrejningspunktet for vores projekt har været at besvare problemformuleringen: Hvordan 
forsøger Københavns Kommune at løse trængselsproblemet i København, og hvordan vil 
løsningsforslagene påvirke det moderne menneskes mobilitet?  
Dette har vi forsøgt at besvare ved at analysere os frem til nogle grundlægende diskurser, vi har 
fundet ved at se på de ændringer, der beskrives i Trafik- og Miljøplan 2004 og Handlingsplan 
for Københavns Byrum - udgivet af Københavns Kommune. I kapitel fire analyserede vi os 
frem til følgende fire diskurser;  
 
• Metropoldiskurs, der indebærer en holdning til at udvikle København som en by, der 
kan måle sig med andre metropoler i verden. 
• Mangfoldighedsdiskurs, hvor der forsøges at gøres plads til, at forskellige former for 
livsstile skal kunne udfoldes og udvikles.  
• Fremkommelighedsdiskurs, hvor bedre fremkommelighed for cykler og fodgængere 
kommer til udtryk samt ønsket om forbedring og udvidelse af den kollektive trafik. 
Dette gøres for at omfordele en del af privatbilismen til andre transportformer som de 
ovenfor nævnte.  
• Miljødiskurs, som dels omhandler begrænsning af bilismens negative konsekvenser og 
minimering af støjforurening, dels rummer et ønske om at forbedre sundheden med 
fokus på at etablere muligheder for fysisk aktivitet.  
 
De fire diskurser, vi har identificeret i planerne, er alle delelementer af en overordnet 
globaliseringsdiskurs. I kapitel fire fandt vi via tekstanalysen diskurserne ud fra 
løsningsforslagene. De konkrete løsningsforslag Københavns Kommune gerne ser 
implementeret, er ud fra vores mening formuleret ud fra de selv samme diskurser. 
Løsningsforslagene udspringer altså fra de fire nævnte diskurser. 
I kapitel fem analyserede vi os frem til, hvordan de konkrete løsningsforslag vil kunne påvirke 
det moderne menneskes mobilitet. Det moderne menneskes mobilitet forstår vi ud fra begreber 
om fx flydende modernitet og tid-rum kompression. Desuden har vi en forståelse af begrebet 
mobilitet i dets brede forstand jf. Gudmundsson.  
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Vi kan med denne forståelse for det moderne menneskers mobilitet derfor hævde, at fx 
løsningsforslaget om bredere cykelstier, jf. fremkommelighedsdiskursen, har indvirkning på 
både den potentielle og manifeste transportaktivitet. Et andet eksempel på at løsningsforslagene 
påvirker mobilitet, er at Københavns Kommune, pga. deres diskurs om miljø, vil mindske 
privatbilismen. Dette vil begrænse individets muligheder for at vælge bilen som middel til at nå 
et givent mål, og oplevelsen af mobilitet vil derved blive indsnævret for de, der fortrækker 
denne form for transportmiddel.  
Man kan på den ene side argumentere for at Københavns Kommune, ved at lægge restriktioner 
på et transportmiddel begrænser den potentielle transportaktivitet, men samtidig kan fokus på 
den kollektive transport samt de sunde transportformer, cyklisme og trafik til fods, ses som en 
måde at udbrede den potentielle mobilitet for flere. Disse transportformer har lave 
adgangsbarrierer, og er pga. de lave restriktioner tilgængelige for de fleste borgere.  
 
Det relevante spørgsmål at stille efterfølgende er så, hvorvidt borgerne i København vil føle en 
ændring i deres mobilitetsopfattelser og dermed ændre transportvaner.  
Gudmundsson, Urry og Bauman pointerer alle tre, at mobilitet også er forbundet med 
betydninger. Bauman fremhæver, at der er magt forbundet med at være mobil, i og med at 
mobilitet giver mulighed for at kontrollere tid og rum. Han har selv skabt begrebet 
glokalisering, der tydeliggør skellet mellem det globale og lokale. Gudmundsson betoner, at 
det betydningsmæssige aspekt er en vigtig komponent i folks mobilitetsopfattelse, og Urry er 
meget specifik om de værdier, automobilitet udtrykker. Det at have en bil forbindes med 
signaler, fx prestige.  
Det er tydeligt, at der i planerne udtrykkes en diskurs om, at privatbilismen skal nedprioriteres i 
forhold til kollektiv transport og cyklismen. Det er ”det rigtige” at benytte sig af disse, da det 
hhv. er godt for miljøet og godt for sundheden. Bilen forurener og fylder i byrummet, og 
pålægges derfor barrierer, samtidig med at kollektiv trafik og cyklismen opprioriteres.   
Hvis man skal blive i Gudmundssons tankegang, må man mene, at den kollektive trafik og 
cyklismen vil blive brugt af flere, hvis Københavns Kommunes planer får den ønskede effekt. 
Dels øges det materielle niveau, fx ved at øge hastigheden, dels lægger planerne op til en 
konsensus om, at det er ”det rigtige” at tage kollektiv transport eller cyklen frem for 
miljøsynderen bilen.  
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Københavns Kommune mener, at det er muligt at planlægge sig ud af et problem. Planerne 
lægger op til, at trængselsproblemet i København løses ved, at komme med forskellige bud på 
ændringer i byrummet. Hovedfaktoren i trængselsproblemet er bilen. Bilen tillægges nogle 
værdier om fremkommelighed og fleksibilitet, som gør, at den bliver brugt meget. Samtidig 
optager den plads i byrummet og forurener. Teoretikerne med Gudmundsson i spidsen mener, 
at det er muligt at regulere mobilitetsmønstrene. Dette kan ses som lidt paradoksalt i og med, at 
han også har konstateret, at der findes meget lidt teori om individers mobilitetsmønstre, og 
konkluderet at der er mange komponenter, der spiller ind, når folk bevæger sig.  
 
Ifølge Gudmundsson består opgaven for Københavns Kommune altså i at udbrede diskursen 
om, hvad ”det rigtige” transportmiddel er, samtidig med at de materielle aspekter ved ”det 
rigtige” forbedres.  
Det er det Københavns Kommune forsøger på. Spørgsmålet er, hvorvidt man mener, det er det, 
der skal til, for at borgernes mobilitetsmønstre ændrer sig. 
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7 Kritik af eget projekt 
Efter færdiggørelsen af vores projekt ønsker vi nu kort at reflektere over processen i 
projektarbejdet samt resultatet af metodeovervejelserne. 
 
Først og fremmest har vores overvejelser i forhold til metode fyldt meget, bl.a. fordi vi har 
valgt at kaste os ud i ukendt metode – nemlig diskursanalysen. Vi brugte lang tid på at finde 
frem til hvilken metodisk tilgang, der ville være mest fordelagtig for vores projekt. Valget 
endte med at blive diskursanalyse, selvom det er en metodik, der er udenfor vores hidtil læste 
pensum. Vi undersøgte forskellige tilgange til diskursanalysen, og endte med at benytte os af 
Faircloughs diskursanalyse. Udbyttet ved denne tilgang som metode og teori mente vi, ville 
være fyldestgørende for vores projekt. Efterfølgende må vi konkludere, at diskursanalyse er en 
omfangsrig analysemetode, som vi har brugt meget tid på. Vi havde ikke på forhånd de 
kompetencer, diskursanalyse kræver, og har derfor været nødt til at bruge en del tid på at læse 
bøger om emnet, og samtidig diskutere hvordan det læste materiale skulle forstås. Pga. vores 
begrænsede kompetencer har vi været lidt fastlåste og fulgt Faircloughs teori nært. Dette 
påvirker os måske på den måde, at vores konklusion kommer til at fremstå vag. 
Diskursanalysen kan også anklages for, at det man kan uddrage ud fra denne metode, kan 
virke, og måske også er lidt tilfældigt. 
 
Vi vil i forlængelse af dette tillade os at stille os kritiske overfor selve diskursanalysetilgangen. 
Noget af det vi har været mest undrende overfor, er hvor skellet mellem det diskursive, og det 
ikke diskursive er. Det har været problematisk at komme helt til bunds i tekstanalysen, da vi 
har følt, at vi i denne del af analysen bevægede os langt væk fra det samfundsvidenskabelige 
fagområde. Vi har dog erfaret, at det var en nødvendighed at gå meget i dybden med den del af 
analysen, der er tekstbaseret, for at understøtte de diskurser vi finder i den diskursive praksis. 
Det har derudover ikke været ligetil for os at tydeliggøre koblingen af de to første elementer, i 
Faircloughs tredeling af diskursanalysen, med det tredje element, den sociale praksis. Vi har 
dog forsøgt at tydeliggøre, hvordan vi kommer fra de to første niveauer til det tredje, i både 
delkonklusion to og i den samlede konklusion. Dette spring fra de to første niveauer til det 
tredje, eller som man også kan sige, fra det diskursive til det ikke-diskursive18, er som nævnt 
                                                 
18
 Der findes undtagelser hvor den sociale praksis også er diskursiv. 
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svært at afdække, og det er da også noget, Fairclough er blevet kritiseret for (Jørgensen & 
Phillips 1999; 101). Vi er undervejs i forløbet blevet opmærksomme på, at vores 
problemformulering afspejler dette lidt uklare spring. Problemformuleringen for nærværende 
projekt består af to dele. Første del spørger til løsningsforslagene, der, som vi tidligere har 
argumenteret for, udspringer af bestemte diskurser. Anden del spørger til, hvordan disse vil 
påvirke det moderne menneskes mobilitet. Vi er som nævnt opmærksomme på, at der er et 
relativt stort spring fra den ene del til den anden del af problemformuleringen, men vi mener, at 
det hænger sammen med og afspejler projektets opbygning og helhed. 
 
Der gives ingen retningslinjer af Fairclough, for hvilken teori man kan, eller skal anvende til at 
belyse den sociale praksis, blot at det skal være sociologisk og relevant teori. I dette projekts 
tilfælde har vi valgt at inddrage teori, der hjælper os til at kunne belyse mobilitet og 
modernitet. Dette er gjort for bedre at kunne sige noget om det postmoderne samfunds 
mobilitetsopfattelse. Man vil dog kunne kritisere den valgte teori for at være relativt snæver i 
forhold til at sige noget om den sociale praksis og dermed det omgivende samfund. 
 
Vi mener, det er relevant at gøre opmærksom på, at vores analyser er påvirket af vores egne 
holdninger. Selvom vi hele vejen har forsøgt at være så objektive som muligt, er det ikke 
muligt at være fuldstændigt. Vi har bl.a. i tekstanalysen udvalgt de ord og sætninger, vi anser 
som værende bedst til at fremhæve tekstens budskab. Dermed kan man sige, at vi allerede her 
har besluttet, hvilke diskurser vi vil fremhæve, og søgt de ord der understøtter dette. Vi har 
forsøgt at anskue planerne kritisk, og er opmærksomme på, at objektivitet ikke er mulig. 
Afsenderens sociale praksis vil altid være mere eller mindre synlige, trods visionen om kritisk 
stillingtagen. Samtidig vil vi påpege at valget af det materiale, vi har lavet diskursanalyse ud 
fra, var relativt begrænset. Udbyttet af analysen ville sandsynlig have været anderledes, såfremt 
vi havde anvendt et større teoretisk grundlag, eller evt. havde inddraget interview.  
Vi anerkender hermed, at der er visse ulemper ved at anvende diskursanalyse som metode og 
teori. Og særligt når man som i dette tilfælde følger den så relativt slavisk, som vi har gjort.  
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(Teorier.dk) Teorier.dk: d. 28. april 2007 kl.13.30 
 http://www.teorier.dk/tekster/norman-faircloughs-diskursanalyse.php 
 
(Kommunikationsforum) Kommunikationsforum: d. 6. juni 2007 kl. 10.30  
http://www.kommunikationsforum.dk/Log/Diskurs.pdf/ 
 
(Miljøbevægelsen NOAH a) Miljøbevægelsen NOAH’s hjemmeside: d. 17. maj 2007 kl. 10.15 
http://www.noah.dk/trafik/ 
 
(Miljøbevægelsen NOAH trafikhæftet) Miljøbevægelsen NOAH’s hjemmeside- trafikhæftet: d. 
17. maj 2007 kl. 10.10 http://www.noah.dk/trafik/trafikhaefte.pdf 
 
(Ref. borgermøde a) Referat af borgermødet: d. 21. maj 2002 kl. 11.15 
http://www.vejpark.kk.dk/upload/VejPark/projekter_planer/planer/trafikmiljoeplan/borgerhoeri
ng_21_maj.pdf  
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(Ref. borgermøde b) Referat af borgermødet: d. 12. november 2002 kl. 11.31 
http://www.vejpark.kk.dk/upload/VejPark/projekter_planer/planer/trafikmiljoeplan/referat_bor
germoede_12_nov.pdf 
 
(Startgreens hjemmeside 6) Startgreens hjemmeside: d. 6. juni 2007-06-07 
http://www.startgreen.gl/dk/publ/konjuk/06-1konj.pdf 
